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CORREO DEL LECTOR 





COCHES VIEJOS 


Leyendo AUTOMUNDO N* 13 observé 
la fotografía de “Recordando con son- 
risas” y me parece que al informar 
sobre el automóvil deslizan un error 
en cuanto al año del modelo. De 
acuerdo con mi entender, los faros, 
el paragolpe, los guardabarros y la 
carrocería corresponderían a un coche 
modelo 1919. 
Como entusiasta en el “hobby” de los 
coches viejos y poseedor de un BSA 
modelo 1912, es que, modestamente, 
me permito hacerle esta observación, 
queriendo con ello solamente llamarle 
la atención por si hubo un error invo- 
luntario de redacción. 
Rodolfo J. Magnasco 
Libertad 1550 (Capital Federal) 


Nos complacemos de tener un lector 
tan atento, pero en esta ocasión no 
hemos cometido un error: se trata 
del modelo 1909. 

En el año 1919 la Mercedes Benz no 
presentó ningún nuevo modelo; el esta- 
do económico en que habia quedado 
Alemania después de la primera gue- 
rra mundial (1914-1918) hizo que los 
directivos de la fábrica consideraran 
más razonable seguir produciendo los 
modelos que ya habían experimentado 
suficientemente antes de la guerra. 





La fotografía que publicamos en el 
N* 13, página 5, es la de un Mercedes 
Knight 1909. En ese mismo año, la 
Daimler Motoren Gesellschaft obtuvo 
una licencia para fabricar un motor 
inventado por el estadounidense Char- 
les Y. Knight, que gracias a la adop- 
ción de un nuevo sistema de válvulas 
(a manguito) lograba un rendimiento 
de un 10 % superior al de los motores 
convencionales de igual cilindrada, y 
además una notable silenciosidad. La 
fotografía N* 1 fue obtenida directa- 
mente en la Mercedes Benz y muestra 
un Merecedes Knight similar al que 
intervino en la carrera de autos anti- 
guos en Atenas. Compare ambas ilus- 
traciones y observe, por ejemplo, la 
ubicación de la palanca de cambios 
y del freno, ambas en la parte exte- 
rior. En los modelos de posguerra 
estos elementos los hallamos ya en 
el interior. 

Pensamos que usted puede haber con- 
fundido el modelo que publicamos en 
el N? 13 con el del Mercedes Sport- 
wagen con compresor, aparecido en 
1921 (ilustración N* 2). Efectivamente, 
la forma de la parrilla es similar, pero 
si observa con atención ciertos de- 
talles, como por ejemplo la forma y 
ubicación de los soportes de los faros, 
notará algunas diferencias. 





Mercedes Sportwagen con compresor 1921. 


NUESTRA PORTADA 


El ESCOCÉS JIM CLARK, 
VIRTUAL CAMPEÓN DEL MUNDO 





“Hay una serie de cosas, una serie de actitudes acerca de Jimmy, 
que me gustaría puntualizar. Ante todo, que conquistó su primer Cam- 
peonato Mundial de Conductores cuando recién cumplía 27 años. Ade- 
más de una excepcional habilidad, creo que solamente su completa 
devoción a este deporte lo ha convertido en el símbolo del éxito. Es la 
clase de persona que habría triunfado en casi cualquier actividad 
donde hubiéra empeñado su esfuerzo, sobre todo en el campo del 
deporte, donde la coordihación y la velocidad de los reflejos son tan 
importantes. 
Pero hay algo más; su tremenda modestia y falta de ostentación son el 
aspecto humano que ha convertido, para todos los que vivieron 
- cerca de Jimmy, una asociación en alegre y cordial amistad. 
Ha sido piloto de mi equipo Lotus por casi cinco años. Lo conocí en 
1958. Antes de ello, uno de mis clientes, el señor Jock Mc. Bain, en 
cada una de sus visitas, me repetía ponderaciones acerca de un tal 
Jim Clark «que vivía en Escocia, que era terriblemente bueno y cuan- 
to antes lo tuviera en mi equipo, mejor para Lotus». Como a tantos 
otros, a él tampoco le hice caso. 
En 1958 nos conocimos como competidores, en Brand Hatchs. Ambos 
conducíamos Lotus Elite. Al bajar la bandera tomé la punta, y recuer- 
do haber pensado: «Bueno muchacho, vas rumbo a la victoria». 
Pero de pronto, Jimmy me pasó con su Elite en tal forma que excla- 
mé: «Buen Dios, ¿qué ocurre aquí?» Esta fue mi última carrera. 
Mucha gente me ha preguntado cómo es Jimmy. Puedo decir que 
nada más lejos de aquella popular caricatura de un escocés. Por 
cierto que no tiene ninguna de las características con que habitual- 
mente se lo pinta. Es muy inteligente, aprende con rapidez, tiene muy 
buena memoria para las cosas que quiere recordar, y, en su caso, es 
más defecto la generosidad que la tacañería. 
Aunque no quisiera abundar en elogios, no puedo menos que recor- 
dar que, a lo largo de los años que Jimmy ha estado conmigo, nunca 
he escuchado una palabra de crítica en relación a su técnica ni a sus 
métodos, por parte de quienes compiten en su contra. 
He tenido un gran placer en poder escribir algunas de las cosas que 
siempre quise hacer públicas acerca de Jimmy. 
Si mañana él se retirara del deporte, me gustaría recordarlo tal como 
es hoy: una persona que ha dado fama a un nombre e impuesto una 
personalidad, conquistando, al mismo tiempo, la amistad de quienes 
lo rodean.” 





Colin Chapman 





- del periodismo en general se ha ocu- 


CORREO 





LA FOTO DE CUPEIRO verdadero pionero. Pienso también que 
ello implicaría una especie de tácito 
homenaje para ese as del automovi- 
lismo argentino, y que el mismo sería 
celebrado como tal por los miles de 
lectores de su publicación, simpati- 
zantes de Oscar A. Gálvez. Que lo 
tendría muy merecido. 


Roberto L. Pavón 
Lanús 3184 (Capital Federal) 


Por la presente me dirijo a esa Edi- 
torial, solicitando la fotografía del co- 
rredor Jorge Cupeiro y su coche, apa- 
recida en el N* 11 de AUTOMUNDO 
(“El motor que ganó en Arrecifes”). 

A tal efecto adjunto giro postal por 
valor de 200 pesos. Agradeceré a esa 
gentil Editorial que la foto sea auto- 
grafiada por el corredor, y en caso de 
que el giro no cubra el valor de mi 
pedido, me informen y a vuelta de 
correo enviaré el valor que falte. Si con 
el autógrafo me envían una dedicato- 
ría pagaré recargo si es necesario. 


Fernando Dagúm 


Marcos Paz 651 (San Miguel 
de Tucumán) 


Tenga la seguridad de que no se trata 
de un olvido; nadie podría olvidar —y 
mucho menos nosotros— a una per- 
sonalidad extraordinaria del automo- 
vilismo deportivo como lo es Oscar 
Alfredo Gálvez. En oportunidad del 
accidente que sufriera, AUTOMUNDO 
se interesó vivamente por su estado 
de salud, pero creímos innecesario 
brindar información al respecto, por- 
que todos los días aparecía amplia- 
mente en los diarios. No obstante, 
hicimos referencia al episodio en nues- 
tra sección Rincón de Tuercas (N* 14, 
página 40), que usted seguramente 
aún no había leído al enviar su carta. 
Por otra parte —enterados del resta- 
blecimiento de Oscar-— preferimos de- 
dicar nuestro espacio a las actividades 
técnicas o deportivas antes que a un 
accidente por exceso de velocidad en 
la vía pública y en el que, lamenta- 
blemente, también estuvo seriamente 
en peligro la vida de numerosos pasa- 
jeros que viajaban en un ómnibus. 


Lamentamos no poder acceder a su 
pedido. AUTOMUNDO no vende foto- 
grafías y nos resultaría imposible, por 
otra parte, poder complacer a todos 
los lectores que nos solicitan el envío 
de fotos y autógrafos. Por correo le 
remitimos intacto el comprobante de 
su giro (N* 537573). 

Para compensar, siquiera en parte, la 
molestia que usted se ha tomado, 
le informamos que Jorge Cupeiro es 
un atento lector de AUTOMUNDO y en 
cuanto se entere de este pedido tratará 
de complacerlo inmediatamente. ¿No 
es cierto, Jorge? 


NOTES “OLVIDO LOS CHEVROLET 
Asiduo lector de esa revista, me he 

visto sorprendido ante un aconteci- 

miento del cual no encuentro una real 

o verdadera razón como no sea la de 

una omisión o un olvido que sería mi 

deseo se subsanara (y en esto creo 

interpretar el sentimiento de muchos 

lectores). Considero que una revista 

de la jerarquía de AUTOMUNDO no 

puede soslayar un hecho que ha pre- 

ocupado a más de un simpatizante 

del automovilismo: el lamentable acci- 

dente de ese volante señero, que es - 
Oscar Alfredo Gálvez. 


Si bien es cierto que el comentario 


Me llamo Daniel Ricardo Masoni, ten- 
go 12 años y concurro a la escuela 
Marcelino Ugarte, N* 16, de La Lucila, 
Vicente López. 

Soy un compenetrado lector de dos 
grandes revistas que ustedes editan: 
“Selecciones Escolares” y AUTOMUN- 
DO. Aunque soy niño sé bastante 
sobre automotores y algún día les 
mandaré dibujos para que ustedes 
publiquen. 

Deseo, si es posible, algún artículo 
sobre los coches Chevrolet, desde el 
año 50 hasta la fecha. Vería con agra- 
do no tomen a mal esta sugerencia 
y, por el contrario, accedan a mi pe- 


pado del asunto, no es menos cierto giga, que creo no es mucho. 


que ello no exime a esa revista —en 
su condición de prensa especializa- 
da— de brindarnos una información 
más directa y más amplia sobre ese 


Daniel Ricardo Masoni 


Albarellos 2826, Martínez 
(Buenos Aires) 








SUBTIN ¿> 


El joven Jorge Oscar Subtil nos envía una carta donde se manifiesta total- 
mente de acuerdo con lo exPresado en la nota: “TC: dos letras que definieron 
una época” (AUTOMUNDO, N* 4). También dice que, por intermedio de nuestra 
revista, le desea el más resonante de los éxitos al señor Marcelo Raitzin en 
la construcción de sus coches de pista,-y en especial de su caja de 5 marchas. 
Nos envía además el dibujo que publicamos. Según Subtil se trata: de “un 
modelo de lo que sería en un futuro no muy lejano nuestro TC, si las regla- 
mentaciones fueran un poco más liberales”. 
E Jorge Oscar Subtil 
Lavalleja 49 (Córdoba) 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 


Muy agradecidos por la parte que nos 
toca en lo de “grandes revistas”. Nos 
alegra mucho que leas también 'Se- 
lecciones Escolares”, una revista espe- 
cialmente dedicada a los chicos. Los 
dibujos los esperamos, pero por las 
dudas, conviene que leas antes lo 
que decimos en AUTOMUNDO, N* 17, 
página 5. 

Respecto a tu pedido, te informamos 
que AUTOMUNDO publica periódica- 
mente la historia de grandes fábricas 
de automotores y la General Motors 
—fabricante del coche Chevrolet que 
a ti te interesa— también está dentro 
de los planes de nuestra publicación. 
Pero hay que esperar un poco. 


PEUGEOT “204 Y FIAT “1100” 


Luego de haber leído AUTOMUNDO 

N* 12, quedé vivamente interesado en 

encontrar una explicación ampliatoria- 

sobre el Peugeot “204”. Indudable- 

mente ustedes deben tener “algo más” 

sobre dicho auto y espero que me 

puedan asesorar en lo siguiente: 

1%) Si el coche ya se fabrica en el 
país. 

2:) Si no se hace aún, ¿cuándo co- 

menzarán a producirlo? 

¿Cuál será su costo aproximado 

en moneda argentina? 

4) ¿Es ágil en montaña? 

Aparte de las anteriores preguntas, 

quisiera hacerles una muy simple: ¿El 

Fiat “1100” se sigue fabricando en 

el país? ¿Cuál es su precio? 


ge 


José San Martin 


Hotel Tunquelén, San Carlos 
de Bariloche (Río Negro) 


1, 2 y 3: El Peugeot “204” acaba de 
ser presentado en Europa y no cree- 
mos que pueda ser fabricado en nues- 
tro país hasta dentro de algún tiempo. 
Oficialmente no se ha-dado a conocer 
ninguna decisión al respecto, y, por 
esta razón, resulta imposible prever, 
ni aún aproximadamente, el precio que 
podría tener en caso de ser construido 
por SAFRAR. En lo que respecta a la 
cuarta pregunta, uno de nuestros co- 
rresponsales en Europa realizó una 
breve prueba, cuyos resultados fueron 
publicados en -AUTOMUNDO N* 12, 
página 12. Desgraciadamente, esta 
prueba no incluyó caminos de monta- 
ña pero, no obstante ello, no existen 
razones para suponer que un modelo 
moderno como es éste, no sea ágil 
en rutas escarpadas. 

El Fiat “1100” dejó de producirse en 
nuestro país en el año 1963. 


“2.Cv” 


En la página 17 de AUTOMUNDO 
N* 14 apareció una fotografía de un 
Citroén “2 CV” en la nieve, junto a 
un caballo. Quisiera saber por qué 
dicen que el Citroén fue presentado 
en la Exposición de Automóviles de 
París en 1948, si en nuestro medio 
se conoció recién en 1964. ¿Qué dife- 


rencia -existe entre uno y otro modelo? 


Juan José Mónaco 
Bragado (Buenos Aires) 


Nuestra información es correcta. Por 
otra parte, está usted en un error en 
lo que respecta a la aparición del 
Citroén “2 CV” en nuestro medio. En 
el año 1960 comenzó a ser fabricado 
en la Argentina y ya dos o tres años 
antes de esa fecha, circulaban en las 
calles de Buenos Aires modelos impor- 
tados. Las diferencias entre el modelo 
original y el actual son pocas y, en 
general, consisten en pequeñas modi- 
ficaciones de la carrocería. 


DIBUJOS Y MÁS DIBUJOS 

Juan Carlos Casas, de 17 años, nos 
escribe desde Rosario, provincia de 
Santa Fe, haciendo algunas conside- 
raciones sobre la categoria Turismo 
Carretera de la cual es admirador. Nos 
envía además un dibujo que ha reali- 
zado de un Valiant TC. 

Al joven Casas lo felicitamos por su 
dibujo. y le. reiteramos lo que ya 
mos en AUTOMUNDO N? 17, página 5. 


CUPEIRO 

Me sería de gran utilidad conocer la 

dirección particular del señor Jorge 

Cupeiro y me he atrevido a solicitarles 

a ustedes tal favor, por considerar que 

son los únicos que podrían ayudarme. 

Hugo A. Sánchez 
Gutenberg 3965 - Villa Nueva 
Guaymallén (Mendoza) 
La dirección de Cupeiro: Charcas 2544, 
Capital Federal. 


NACIONALES Y EUROPEOS 





a) En primer lugar, quisiera que me 
informaran si el Señor Director de 
AUTOMUNDO tiene un Falcon Futura 
o, de no ser así, que me explique por 


qué razón le-han dedicado ya dos * 


notas a este modelo, una en el pri- 
mer número y otra en el 13. 
b) Tampoco estoy de acuerdo con 
la publicación de notas sobre auto- 
móviles europeos, como el Austin 1800 
y el Autobianchi “Primula”, que, si 
bien son muy interesantes, no resul- 
tan de ninguna utilidad para el tector, 
dado que jamás los veremos en nues- 
tras rutas. Me parece que sería mu- 
cho más lógico que escribieran notas 
sobre los modelos de producción na- 
cional, que tenemos -oportunidad de 
ver a diario. 
Osvaldo Theler 
Sarmiento 
Provincia de Santa Fe 


a) No Señor. -El Director de AUTO- 
MUNDO: no tiene un Falcon Futura. 
En el número 1 de nuestra revista 
(página 28) presentamos al Futura 
porque recién había sido lanzado al 
mercado argentino; en el número 13 
hicimos un Road Test de él. Por esa 
razón nos referimos en dos oportuni- 
dades a ese automóvil. 

b) Automóviles europeos como- los 
que Ud. menciona, aunque no tenga 
mos la suerte de verlos aún en nues- 
tras calles, creemos que son los má- 
ximos exponentes de la técnica actual. 
Pero no puede negarnos que publica- 
mos-también notas donde analizamos 
los coches de producción nacional, 
como, por ejemplo, las del Futura. 





La gran cantidad de cartas recibidas rebasó nuestras posibilidades de 
contestarlas en forma inmediata; por ello pedimos a nuestros lectores 
sepan disimular la demora. Es nuestra intención contestarlas todas a 
--+a--mayor brevedad. 








“VIVA” SUPER LUJO 


OM 1x9 


AS 





Solamente algunos detalles de terminación como, por ejemplo, unas nuevas 
tazas de aluminio anodizado, distinguen al Viva SL de los modelos anteriores. 





E 4 MD ata 


El habitáculo se caracteriza por su prolija y lujosa terminación, con los 
asientos de gomapluma y tapizados en cuero. 


UNA versión de lujo del Vauxhall Viva fue presentada recientemente 
por la Vauxhall Motors. El nuevo-modelo se distingue por su aspecto 
exterior y por la calidad de su terminación interior, pero sus caracte- 
rísticas mecánicas y dimensiones son las mismas que las de la versión 
normal. 
El Viva SL tiene una parrilla de aluminio de diseño diferente a la 
del modelo original y una banda de un color que contrasta con el resto 
de la carrocería recorre los costados del vehículo. 
Los asientos han sido completamente rediseñados y realizados en goma- 
pluma. El tapizado es de cuero. Para reducir el nivel de ruidos en el 
interior del habitáculo, un espeso fieltro recubre el túnel de la 
trasmisión. 
El nuevo modelo, que se ofrece en ocho colores distintos, será vendido 
en Gran Bretaña a 512 libras esterlinas, más 108 libras de impuestos 
fiscales. 
Al mismo tiempo-se ha-iniciado-laproducción del-cambio Powerglide 
«para-los modelos Victor. 101 y Vx-4/90, «que:serán los primeros Vauxhall 
de cilindrada superior al litro y medio con transmisión enteramente 
automática. El precio de tal dispositivo será de 80 libras esterlinas, más 
16 de impuestos. El último tipo de Powerglide, similar al de los mode- 
los Velox y Cresta, es de funcionamiento uniforme y silencioso y de 
fácil mantenimiento. Fuera del acelerador, el único comando es una 
palanca selectora ubicada sobre la columna de la dirección. Un ancho 
pedal permite accionar el freno con cualquiera de los dos pies. 

5 








L0S PROVEGTISTAS 
MAS FAMOSOS DEL 


AUTO MODERN 


Ingeniero ALEC ISSIGONIS, 
Director Técnico de la BMC 


El ingeniero Alec Issigonis, actual director técnico de la BMC, 
nació en Esmirna y, desde joven, se apasionó por la técnica 
automovilística. Se licenció en el Politécnico de Batiersea y 
se dedicó a la realización de uma trasmisión automática. En 
1933 entró a formar parte, como delineante, del taller de pro- 
yectos de la Humber y, tres años después, de la Morris, donde 
afrontaba el problema-de las suspensiones. Durante el período 
bélico cclaboró en la realización de vehículos militares. Al ter- 
minar el conflicto, reanudó su actividad de proyectista. A él se 





(22 nota) 








P.— ¿Cuáles serán, en su opinión, 
las características -fundamentales 
de los autos europeos en los próxi- 
mos años? 


R.— No puedo decirlo. No soy ca- 
paz de hacer predicciones. 


P.— ¿Cree que es posible un acer- 
camiento entre las características 
de los autos europeos y estadouni- 
denses, o piensa que las dos pro- 
ducciones conservarán, en el por- 
venir, sus actuales diferencias? 


R.—A menos que la concepción 
estadounidense de los automóviles 
no cambie notablemente, la dife- 
rencia entre los autos europeos y 
los estadounidenses será cada vez 
mayor. 


P.—¿Qué solución le parece más 
ventajosa: la tracción delantera, 
el motor posterior o la concepción 
tradicional (motor delantero y trac- 
ción posterior)? ¿Por qué? 


R.—He adoptado la tracción de- 
lantera en -Jos- nuevos proyectos 
porque'es mucho más segura en 


debe-el proyecto del Mini Morris con tuedas motrices- delanteras —€l -hielo-y-la nieve. 


P.—¿Cree que la trasmisión debe 
estar condicionada a la cilindrada? 


R.— Puedo decir que hay un lí- 
mite en la adopción de la trasmi- 
misión delantera, que es el de la 
relación peso/potencia del vehícu- 
lo. Este límite resulta, de todos 
modos, muy elevado, del orden de 
los 180-200 CV por tonelada, o 
sea que está más allá de los pro- 
yectos para los autos normales de 
trasporte de pasajeros. 


P.— ¿Cuál de los dos sistemas de 
enfriamiento, por aire o por agua, 
prevalecerá en-los automóviles de 
los próximos años, y por qué? 


R.—Prevalecerá el enfriamiento 
por agua, porque es el medio más 
apto para mantener el calor inte- 
rior en el compartimiento de los 
pasajeros. 


P.— Cada vez se difunden más las 
tentativas para modificar y sub- 
vertir las suspensiones tradiciona- 
les (hidroelásticas, hidroneumáti- 
cas, oleoneumáticas, etc.), con el 
fin de procurar más comodidad 
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Proseguimos nuestros reportajes a los directores técnicos y proyectistas de las fábricas más 


importantes. Responden hoy para AUTOMUNDO: el ingeniero Alec Issigonis, Director Técnico 


de la BMC; la Dirección Técnica de la Volkswagen; el doctor Vicktor Frankenberger, Director 


Técnico de la NSU; el ingeniero Horacio Puliga Satta, Director Técnico de la Alfa Romeo y 


vicepresidente de la C.U.N.A.; el departamento de Ingeniería de la General Motors; Peter G. 


Ware, Director Técnico de la Humber Ltd. y el Dto. de Ingeniería e Investigaciones de la Ford. 


de marcha y una adherencia se- 
gura y deportiva. ¿Cuál es su opi- 
nión en este aspecto? 


R.—Los autos BMC han adopta- 
do la suspensión hidroelástica por- 
que se vale de un líquido para 
trasmitir la carga de las ruedas 
a los muelles. Éste es el primer 
requisito de cualquier sistema de 
suspensión, porque ese líquido se 
usa como elemento amortiguador 
de la misma. 


P.—¿En qué motor cree que resi- 
de el porvenir del automóvil: en 
el tradicional a pistones. en el 
“pistón rotativo” o en la turbina? 


R.—No creo que el motor tradi- 
cional a pistones pueda ser susti- 
tuido en un futuro próximo, por- 
que existen todavía gran número 
de campos de aplicación para su 
desarrollo. 


P.—¿Cuál crec que es, en reali- 
dad, la contribución de las ca- 
rreras automovilísticas al progreso 
técnico? ¿Muy importante, útil o, 
simplemente, accesoria? 


R.— No creo que las carreras para 
los andes Premios contribuyan 
de algún modo a los progresos 
técnicos de los autos para pasa- 
jeros. 





P.— ¿Cuales son, en su opinión, 
las características del auto ideal, 
es decir, del auto que usted pro- 
yectaría si no tuviera que some- 
terse a las exigencias comerciales 
y de producción? 





R.—No puedo responder a esa 
pregunta, porque, al proyectar un 
auto, mi primer consideración es 
tener en cuenta esos dos puntos. 


Dirección 
Técnica 

de la 
VOLKSWAGEN 


La Casa de Wolfsburg 
nació en 1938. año en 
que se colocó la primera 
piedra de la gran fá- 
brica. Pero, en aquel 
tiempo, circulaban ya 
algunos prototipos del 
Volkswagen, auto que 
Hitler deseaba y por 
cuya realización se in- 
teresó mucho Fernand 
Porsche. Á éste se debe. 
en realidad, el proyecto 
y realización del “suto 
del pueblo”, que empezó 
a circular en Alemania, 
después de las pruebas 
habituales de los autos 
de serie, en 1936. Desde 
enionces hasta hoy, la 
casa alemana conti- 
nuó la construcción del 
Volkswagen, con me- 
joras y adelantos mecá- 
nicos pero prácticamente 
igual en sus líneas esen- 
ciales. Las característi- 
cas del Volkswagen scn 
el motor prsterior y el 
enfriamiento por aire. 
Durante el último con- 
flicto, el auto en cues- 
tión asumió también 
diversas formas “mili- 
tares”, 





“Queremos contestar en conjunto 
al cuestionario, en vez de respon- 
der detalladamente a las pregun- 
tas, por separado. 

“En nuestra opinión, las dileren- 
cias existentes entre los autos es- 
tadounidenses y europeos continua- 
rán en el porvenir y por muchas 
razones 

"Las condiciones económicas y so- 
ciales, la técnica del tránsito eu- 
ropeo y su influencia sobre los 
vehículos automotores son distin 
tas de las de Estados Unidos; po- 
drán parecerse más, pero nunca 
serán iguales. 

"El sistema de trasmisión de un 
coche no es un concepto abstrac- 
to; es un problema que hay que 
considerar en relación con la con- 
cepción entera del auto en cues- 
tión. Lo mismo se puede decir 
del sistema de enfriamiento y de 
las suspensiones. 

”El motor tradicional a pistones 
no ha agotado aún su papel, se- 
gún nosotros. Todavía ofrece no- 
tables posibilidades de «lesarrollo 
y es prematuro preguntar si el 
futuro del automóvil reside en el 


motor a pistón rotativo o en la 
turbina. 

"Pensamos que hay muchas otr. 
posibilidades, aparte de las car 
ras automovilísticas, de contribuir 
al progreso técnico de los autos. 
Las casas constructoras partici 
ron poco O nada en las carreras. 
"Según nosotros, el auto verda- 
deramente racional es un espacio- 
so cuatro plazas, donde se puedan 
sentar con comodidad de 4 a 5 per- 


as 











sonas; con portaequipaje suficien- 
te, pero no enorme; con la adhe- 
rencia y las suspensiones técnica- 
mente mejores que se pueden obte- 
ner hoy; con una velocidad máxi- 
ma de no más de 125 km/h (en 
la práctica no es posible viajar a 
más velocidad), pero con un pi- 
que excelente. El auto debe tener 
un aspecto lo más agradable po- 
sible, y no ser demasiado caro, 

“No tendemos a hacer nada re- 
volucionario; o sea, queremos un 
auto razonable, bien concebido 
técnicamente, que se adapte a las 
exigencias de la mayoría y que 
no exija reparaciones en dos años. 
Eso es lo que desean también 


los compradores.” 
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Dr. VICKTOR FRANKENBERGER; Director Técnico de la NSU-—— 





Vicktor Frankenberger es también Consejero Delegado del Censejo de 
Administración. Junto con el Jefe del Taller de Estudios, doctor Froede, 
se ha interesado mucho-por la realización del motor rotativo Wankel, Este 
revolucionario motor, que tantas discusiones provoca 

mevilístico, en. mérito-a-su-posibilidad-de-sustifuir el-tradicional motora 
pistones, ha sido adoptado en el famoso “spider” NSU. La casa alemana 





fue en sus orígenes, una fábrica de motocicietas y no se interesó-por la - 


construcción de automóviles hasta 1958, realizando el pequeño “Prinz” 
de dos cilindrcs, cuya mecánica era una derivación motociclística. Actual- 
mente, la NSU produce el “Prinz 4” y el “Prinz 1000”. 





Ingeniero ao 

+ HORACIO PULIGA | 
SATTA, Director Central S 
de la 

ALFA ROMEO 









El ingeniero Horacio Puliga Satta nació en Turín el 6 de octubre de 1910 
y. actualmente, tiene el cargo de Director Central de Alfa Romeo y tam- 
bién el de Vicepresidente de la C.U.N.A. Sata se licenció en el Politécnico 
de Turín en 1933 y, en 1935, se licenció también en ingeniería aeronáutica. 
Después fue auxiliar, durante tres años, del Laboratorio de Aeronáutica 
del Politécnico de Turín. En 1938 ingresó en Alfa Romes, en la Oficina de 
Estudios Especiales del Servicio de Proyecios. Desde 1946 es responsable 
de los sectores de proyectos y de experimentos. En 1959 fue nombrado 
Director Central. 


'en-el- mundo-auto=- 





P.— ¿Cuáles serán; en su opinión; las características fundamentales 
de los autos europeos en los próximos años? 


R.—En Europa triunfarán los automóviles “compactos” y de moto- 
Tes potentes. 


P.— ¿Cree posible un acercamiento: entre-las características-de- los autos 
europeos y estadounidenses, o piensa que las dos producciones con- 
servarán, en el porvenir, sus actuales diferencias? 


R.— Los automóviles estadounidenses, con sus medidas normales, no 
se adaptan a Europa. La red de carreteras y la conformación misma 
de Europa harán que, aun en el futuro, se compren con preferencia 
los autos utilitarios y de media cilindrada. 


P.— ¿Qué solución le parece más ventajosa: la tracción delantera, el 
motor posterior o la concepción tradicional (motor delantero y trac- 
ción posterior)? ¿Por qué? 

R.— Los dos sistemas, ya sea el de la tracción delantera o el de la 
tracción posterior, tienen sus ventajas y sus defectos. En la NSU 
pensamos que con el motor anterior es preferible la tracción delantera 
y, con el motor posterior, la tracción posterior. Los Órganos de tras- 


misión largos, como las trasmisiones a árbol, deberian ser evitados, 
en lo posible. 


-P:—=¿Cree-que la trasmisión debe condicionarse-a la cilindrada? 


R.—Los motores a trasmisión deben constituir una unidad en todos 
los automóviles. La característica de un motor en unión con el chasis 
es que requiere una trasmisión graduada debidamente. 

P.— ¿Cuál de los dos sistemas de enfriamiento, por aire o por agua, 
prevalecerá en los automóviles de los próximos años, y por qué? 


R.—El enfriamiento-por agua y-el enfriamiento por aire se afirmarán: 
en los próximos años. No hay motivos técnicos que puedan deter- 
minar la preferencia por uno u otro. 


P.— Cada vez se difunden más las tentativas para modificar y sub- 
vertir las suspensiones tradicionales (hidroelástica, hidroneumática, 


P.— ¿Cuáles serán, en su opinión, 
las características. fundamentales 


de los autos europeos de los pró- 
ximos años? 


P.— ¿Qué solución le parece más 
ventajosa: la tracción delantera, 
el motor posterior o la concepción 
tradicional (motor delantero y 


tracción posteriorB ¿Por qué? 
R.—Los autos europeos de los P - de 


próximos años tendrán grandes 
mejoras en lo relativo -a precio y 
seguridad. Especialmente, en cuan- 
to a la seguridad: la continua am- 
pliación de la red de carreteras 
para tránsito veloz impondrá otros 
tipos de autos de características y 
prestaciones particulares. 


P.— ¿Cree que es posible un acer- 
camiento entre las características 
de los autos europeos y estado- 
unidenses, o piensa. que las dos 
producciones conservarán, en el 
porvenir, sus actuales diferencias? 


R.—Es difícil decir si se man- 
tendrán o no esas diferencias; de 
todos modos, pienso que los autos 
europeos y los estadounidenses 
serán siempre bastante distintos, 
porque deben servir a una clien- 
tela de diverso poder adquisitivo 
y con un ambiente de carreteras 
muy diferente. 
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R.—No- existe una solución óp- 
tima en absoluto; la elección de- 
pende de las características y el 
tamaño del auto. 


P.—¿Cree que la trasmisión de- 
bería estar condicionada a la ci- 
lindrada? 


R.—Si por “trasmisión” se en- 
tiende solamente el cambio (auto- 
mático o no), la respuesta podría 
ser: “Sí, generalmente, las trasmi- 
siones automáticas son posibles 
más allá de una cierta cilindrada.” 


P.—¿Cuál de los dos sistemas 
de enfriamiento, por aire o por 
agua, prevalecerá en los automó- 
viles de los próximos años, y por 
qué? 

R.—En la situación actual, pien- 
so que el sistema de enfriamiento 


por agua podrá mantener todayía 
su supremacía; la razón: es más 





oleoneumática, etc.), con el fin de procurar más comodidad de marcha 
y una adherencia segura y deportiva. ¿Cuál es su opinión en ese aspecto? 


R.—La solución del problema de las suspensiones, según los nuevos 
sistemas, es, sin duda, interesante. Esperamos que en el futuro habrá 
novedades en ese aspecto. Aún así, está muy difundida ya la solución 
con muelles helicoidales, que funcionan maravillosamente y no exigen 
mantenimiento, porque han sido experimentados largamente y son, 
además, económicos. 


P.— ¿En qué motor cree que reside el porvenir del automóvil: en el 
tradicional a pistones, en el “pistón rotativo” o en la turbina? 


R. — Creemos que el motor de pistones rotativos, según el sistema 
NSU/Wankel, conquistará, en un futuro próximo, un lugar impor- 
tante en la producción automovilística, junto con los motores con- 
vencionales de pistones verticales. 


P.—¿Cuál cree que es, en realidad, la contribución de las carreras 
automovilísticas al progreso técnico? ¿Muy importante, útil o, sim- 
plemente, accesoria? 


R.— Las competiciones automovilísticas y, sobre todo, las carreras de 
resistencia y regularidad, como el Rally de Montecarlo, han sido siem- 
pre una contribución importante al desarrollo del automóvil. En los 
últimos años, esto se ha demostrado, por ejemplo, en la producción 
de neumáticos. El deporte automovilístico, en nuestra opinión, es uno 
de los más firmes sostenes del progreso automotor. 


P.—Cuáles son, en su opinión, las características del auto ideal, es 
decir, del auto que usted proyectaría si no tuviera que someterse 
a las exigencias comerciales y de producción? 


R.—Es natural que la NSU se ocupe de las soluciones para el futuro 
de la producción automovilística. Como comprenderá, en esta ocasión 
no expresaremos nuestras ideas en ese aspecto. Preferimos exponerlas 
sólo cuando podemos realizarlas. 





dad, la contribución de las carreras 
automovilisticas al progreso técni- 
co? ¿Muy importante, útil o, sim- 
plemente, accesoria? 


fácil controlar con él los regíme- 
nes térmicos. 


P.—Cada vez se difunden más las 
tentativas para modificar y sub- 
vertir las suspensiones tradiciona- 
les (hidroelástica, hidroneumática, 
oleoneumática, etc.), con el fin de 
procurar más comodidad de mar- 
cha y una adherencia segura y de- 
portiva. ¿Cuál es su opinión en 
este aspecto? 


R.—Creo que la contribución de 
las carreras es muy elevada; pero 
no porque determinadas aplicacio- 
nes puedan ser sugeridas solamen- 
te por las carreras. Éstas son, más 
bien, un catalizador que hace más 
agudos los numerosos problemas 
y más urgentes sus soluciones; en 
esa aceleración de las aplicaciones 
de las novedades reside la ventaja 
de las competiciones automovi- 
lísticas. 


R.—Las suspensiones neumática 
y oleoneumática están detenidas 
actualmente; con las soluciones 
tradicionales se pueden obtener 
resultados bastante satisfactorios. 
P.—¿Cuáles son, en su opinión, 
las características del auto ideal, 
es decir, del auto que usted pro- 
yectaría si no tuviera que some- 
terse a las exigencias comerciales 
y de producción? 


P.—¿En qué motor cree que re- 
side el porvenir del automóvil: en 
el motor tradicional a pistones, 
en el “pistón rotativo” o en la 
turbina? 


R.—Es una pregunta muy difícil; 
hay que tener presentes todas las 
novedades; pero la aplicación sa- 
tisfactoria del pistón rotativo y la 
turbina no me parecen inmediatas. 


R.—El auto ideal es el auto so- 
ñado. No obstante, conviene es- 
tudiar todas las características para 
ver si pueden ser realizadas. To- 
davía será más hermoso si se hace 


P.—¿Cuál cree que es, en reali- despierto. 


Departamento de Ingeniería de la G.M. 





En nombre de la General Motors ha respondido 
a nuestra encuesta el “Engineering Staff”, o 
sea, la Oficina Técnica de Detroit, 

La G.M., la fábrica de automóviles más grande 
del mundo, se fundó en 1908 y agrupa las si- 
guientes marcas: Buick, Chevrolet, Cadillac, 
Oldsmobile y Pentiac. La casa más importante 
del grupo, en cuanto a producción, es la Che- 
vrolet. La fábrica estadounidense tiene filiales 
en Europa, entre ellas la Opel alemana y la 
Vauxhall británica, que producen modelos más 
de acuerdo con el gusio europeo, Los mecdelos 
estadounidenses disponibles en dos o tres tipos 
de motores se diferencian tanto en sus carro- 
cerías, que resulta muy complejc el hacer una 
lista de la producción entera de la General 
Motors. 





P.— ¿Cuáles serán las características fundamentales de los autos es- 
tadounidenses en los próximos años? 


R.—La industria automovilística estadounidense está siempre de- 
seosa de novedades. Sus clientes las buscan y las exigen. Eso ha 
determinado una gran competencia. Sin duda, habrá novedades. 
El automóvil será cada vez más cómodo, más silencioso, más seguro, 
más dócil, tendrá mayor facilidad de maniobra y un mantenimiento 
menor. El interior y el puesto de guía serán mejores y más cómodos, 
y se tendrá en mayor cuenta los llamados “factores humanos”. 

P.— ¿Piensan que la tracción delantera suplantará a la clásica (motor 
anterior y tracción posterior? 

R.—En la industria estadounidense no hay una orientación hacia 
la tracción delantera o posterior. Sólo se hará cuando pueda de- 
mostrarse que el dejar la tradición le proporcionará un producto 
mejor al usuario. 

P.—¿Cuál de los dos sistemas de enfriamiento prevalecerá: el de 
aire o el de agua? 

R.—El enfriamiento por agua seguirá prevaleciendo. 


P.— ¿Creen que las suspensiones mecánicas, empleadas ya desde hace 
tiempo, serán remplazadas por las óleo-neumáticas? 





R.— La economía establecerá el grado de mejoramientos del sistema 
de suspensiones, que está particularmente unido a la ley de los be- 
neficios marginales. No obstante, no sólo el elemento muelle es 
el que determina el comportamiento de las suspensiones, sino 
su empleo combinado con los otros componentes del complejo de 
suspensión. 

P.— ¿Qué contribución dan las carreras al desarrollo técnico de los 
autos de producción en serie? 


R.— Pensamos que las carreras automovilísticas no son esenciales 
para el progreso. Las competencias, consideradas como deporte, de- 
muestran la calidad de los autos de carrera, pero no las de nuestros 
autos de turismo, que satisfacen del mejor modo las necesidades 
cotidianas de millones de clientes. Por el contrario, los circuitos de 
pruebas se proyectan para probar los autos de serie, o sea los que 
el público compra. 

P.—¿Los automóviles del porvenir tendrán el motor tradicional de 
pistones, el rotativo o el de turbina? 


R.—Los automóviles del futuro seguirán siendo equipados con el 
motor convencional de combustión interna. Eso. satisfará del mejor 
modo las necesidades del automóvil. No obstante, se harán mejoras 
y perfeccionamientos en el motor convencional, para ponerlo en 
condiciones de competir con éxito con los nuevos motores. 
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Departamento de Ingeniería 
e Investigaciones de la Ford 


La Ford fue fundada, en 1903, por Henry Ford y muy 
pronto, gracias a la introducción del llamado “sistema 
en cadena”, inició la producción de automóviles de 
serie, con ritmo siempre creciente. Hoy es una de las 
“grandes” industrias automovilísticas estadounidenses 
y, por tanto, mundial. En Estados Unidos preduce 
autos con las marcas Ford, Lincoln y Mercury; actual- 
menie, dispone de numerosas filiales en Europa, Ale- 
mania y Gran Bretaña, aparte de numerosos estable- 
cimientos de montaje en varios ccntinentes. A nuestras 
preguntas contestó el Departamento Técnico y de 
Investigaciones, dirigido por Mr. Harold W. Johnson. 


P.— ¿Cuáles serán, en su opinión, las caracteristicas fundamentales de 
los autos estadounidenses en los próximos años? 


R.— Gracias a los perfeccionamientos de los autos estadounidenses, cree- 
mos que, en los próximos años, sus características fundamentales serán 
similares a las de los modelos actuales. 


P.— ¿Cree que es posible un acercamiento entre las características de 
los autos europeos y estadounidenses, o piensa que las dos produc 
ciones conservarán, en el porvenir, sus actuales diferencias? 


R.—Como el diseño de los automóviles tiende a adaptarse al de las 
carreteras y a las costumbres de guía de la gente (que, a su vez, 
pueden estar influidas por factores económicos, como el precio de los 
carburantes o de los autos), esperamos que los autos estadounidenses 
v los europeos se parecerán a creencia se funda en el 
incremento del número de autopistas europeas y la creciente movilidad 
de los europeos. 





la vez más. 





P.— ¿Cuál solución le parece más ventajosa: la tracción delantera, el 
motor posterior o la concepción tradicional (motor delantero y trac- 
ción posterior]? ¿Por que? 


R.—Para los tipos de automóviles estadounidenses, las trasmisiones 
convencionales son las mejores para conseguir sus fines de costo y 
funcionalidad. Los autos de Estados Unidos son grandes y disponen 
de un lugar adecuado para los pasajeros, sin que sea necesario recurrir 
a colocaciones más costosas, como la del motor posterior o la tracción 











P.—¿Cuáles serán, en su opinión, 
las características fundamentales 
de los autos europeos de los pró- 
ximos años? 

R.— Creo que la respuesta es de- 
masiado vasta para hacerla con- 
cisa. Mucho depende de la situa- 
ción económica global, pero la 
actual tendencia indica que, en 
el futuro próximo, habrá menos 








Mr. PETER G. WARE, 
Ingeniero Jefe de la HUMBER Ltd. 


Mr. Peter G. Ware, actual 
director e ingeniero jefe de 
la Humber Ltd, de Coventry, 
inició su carrera de técnico 
como cficial de ingeniería na- 
val de la Real Marina Britá- 
nica, En 1940 quedó inválido 
y entró en la Bristol Aero- 
Plane Co., donde trabajó en 
el estudio de los motores de 
pistones, y de ahí pasó a la 
Roy Fedden Lid.. donde se 
dedicó a proyectar vehículos 
de mctor, turbinas a gas y 
motores para aeroplanos. En 
1950 fue llamado por la Lucas, 
y dedicándose allí al sector 
de los equipamientos de ve- 
hículos pesados y a la inyec- 
ción de carburantes. Desde 
1958 integra el Grupo Rootes. 


interés por los autos pequeños del 
que ha habido en el último de- 
cenio. Como los automovilistas 
tienden a viajar a distancias cada 
vez más largas, necesitan mayor 
espacio para los pasajeros y los 
equipajes. Esta tendencia puede 
ser influida, localmente, por la 
densidad del tránsito o el espacio 


destinado al estacionamiento. 


delantera. Por otra parte, los proyecti 
en su busca de un espacio interior “ac 


hacia sistemas de tracción 


no convencionales. 





europeos de autos pequeños, 
table”, se sienten atraídos 
Se suele buscar una 








compensación del gasto que exige el motor posterior y la tracción 


P.— ¿Cree que es posible un acer- 
camiento entre las características 
de los autos europeos y estadouni- 
denses, o piensa que las dos pro- 
ducciones conservarán, en el por- 
venir. sus actuales diferencias? 

R.—No veo ningún indicio de 
acercamiento entre los autos eu- 
ropeos y estadounidenses, a menos 
que haya grandes e inopinados 
cambios en la política fiscal, el 
precio de los carburantes y el 
espacio disponible para los auto- 
móviles en Europa. Yo no creo 
que hi 
la situación actual, si se exceptúa 


grandes diferencias con 





la posibilidad de que los autos de 


turbina se difundan en Estados 


Unidos, porque esos coches no 
tendrían las mismas posibilidades 


en la escena europea. 


P.— ¿Cuál solución le parece más 


ventajosa: la tracción delantera, 
el motor posterior o la concepción 
tradicional 


(motor delantero y 


tracción posterior? ¿Por qué? 

R.—No es fácil responder a la 
pregunta de la colocación del mo- 
tor y la trasmisión. Todas las so- 
luciones tienen sus ventajas y sus 
problemas. Indudablemente, exis- 
te una tendencia hacia los vehícu- 
los de tracción delantera, pero es 
discutible hasta qué punto eso re- 
presenta una ventaja global para 
los usuarios. Si bien es cierto que 


hubo casi el doble de autos con 
tracción delantera en el Rally de 
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Montecarlo, con respecto a los de 
tracción posterior y motor ante- 
rior, el número de los que termi- 
naron la prueba fue aproximada- 
mente el mismo. Con un auto de 
motor anterior y tracción delan- 
tera. no es posible obtener un ra- 
dio de vuelta y una eficacia, en 
el sistema de frenado, iguales a los 
de un auto con motor posterior 
y tracción posterior; pero la esta- 
bilidad a altas velocidades es me- 
jor con la tracción delantera, y el 
proyecto de un vehículo de esa 
configuración puede adaptarse más 
a la realización de sucesivas ver- 
siones. 

P.—¿Cree que la trasmisión de- 
be condicionarse a la cilindrada? 
R.—Para un auto normal no es 
deseable tener un propulsor con 
una cupla que haga peligroso con- 
ducirlo durante tiempo lluvioso. 
P.—¿Cuál de los dos sistemas de 
enfriamiento, por aire o por agua, 
prevalecerá en los automóviles de 
los próximos años, y por qué? 


R.— Creo que el enfriamiento del 
motor por agua prevalecerá en el 
futuro, porque está más perfeccio- 
nado que el de aire y da un medio 
conveniente para la calefacción del 
auto, aparte de que puede adap- 
tarse mejor que el de aire a las 
potencias más elevadas. 

P.— Cada vez se difunden mas las 
tentativas para modificar y sub- 
rtir las suspensiones tradiciona- 


delantera, en la reducción de la longitud o el ancho de las planchas 
metálicas. Eso tiende también a reducir la elasticidad del estilo y, 
hasta ahora, no se ha aceptado en la práctica de los autos estado- 
unidenses. 


P.—¿Cuál de los dos sistemas de enfriamiento, por aire o por agua, 
prevalecerá en los automóviles de los próximos años, y por qué? 


R.—El motor enfriado por agua prevalecerá probablemente en los 
próximos años, porque puede ser fabricado en hierro colado, a bajo 
costo, y, aún así, pesa muy poco más que un motor de aluminio en- 
friado por aire. 


P.—Cada vez se difunden más las tentativas para modificar y sub- 
vertir las suspensiones tradicionales (hidroelástica, hidroneumática, oleo- 
neumática, etc.), con el fin de procurar más comodidad de marcha y 
una adherencia segura y deportiva. ¿Cuál es su opinión en ese aspecto? 


R.— Los sistemas de suspensiones que indica son nuevosy, probable- 
mente, aptos para el actual stándard europeo de suspensiones, como- 
didad y facilidad de manejo. Pero no creo que sirvan para satisfacer 
las necesidades estadounidenses de muelles elásticos y libres de vibra- 
ciones (sin sacrificar las características de seguridad y bajo costo). 
Además, como los autos de Estados Unidos son más pesados, se puede 
obtener una muelle suspensión de baja frecuencia con los muelles de 
acero convencionales. Los cabeceos pueden ser controlados con una 
regulación debida de la rigidez del muelle anterior y posterior de 
los amortiguadores. La mayor ventaja de los sistemas de suspensiones 
como el hidroneumático consiste en su característica de nivelar la 
carga automáticamente. Esto es más necesario en el caso de autos 
pequeños o ligeros, donde la necesidad de mantener una compensa- 
ción aceptable de la suspensión. tanto con el vehículo cargado como 


les (hidroelástica, hidroneumática, 
oleoneumática, etc.), con el fin de 
procurar más comodidad de mar- 
cha y una adherencia segura y 
deportiva. ¿Cuál es su opinión en 
ese aspecto? 

R.—Cuanto más varía la carga 
de un determinado eje, al cam- 
biar las condiciones de la carga 
o descarga del auto, más necesa- 
rio es procurar alguna forma es- 
pecial de suspensión. Del mismo 
modo, los autos muy cortos requie- 
ren una suspensión especial. No 
creo que sea necesario, dado el me- 
joramiento de las carreteras, recu- 
rrir a complicados sistemas de sus- 
pensiones, pero se está poniendo 
de moda alabar las ventajas de los 


útiles. 


P.—¿Cuáles son, en su opinión, 


R.—No creo que las carreras 
aporten contribuciones positivas a 
los autos de turismo, pero actúan 
como un buen estimulante gene- 


ral en el campo de la técnica au- 
tomovilística y los Rallies pueden 


proporcionar informaciones muy 


sin carga, limita el empleo de las suspensiones normales. Nosotros 
seguimos creyendo que la característica de nivelación automática que 
permite el uso de un muelle elástico puede obtenerse más económi- 
camente, agregando un simple cojinete de aire y una válvula de 
sistema convencional. Probablemente, las mejoras de los próximos 
años irán encaminadas a ese fin. 


P.—¿En qué motor cree que reside el porvenir del automóvil: en el 
tradicional de pistones, en el “pistón rotativo” o en la turbina? 


R.—A causa del alto costo de su fabricación y del gran precio de 
los autos de turbina, no creemos que haya una gran cantidad en un 
futuro próximo. El motor de combustión interna puede producirse 
en gran cantidad y a bajo precio, y presenta muchas posibilidades de 
mejoramiento, en lo relativo a las prestaciones y la economía. 


P.—¿Cuál cree que es, en realidad. la contribución de las carreras 
automovilisticas al progreso téchico? ¿Muy importante, útil o, simple- 
mente, accesoria? 


R.— Creemos que la participación de nuestros autos en las compe- 
ticiones deportivas ha mejorado la producción de nuestros vehículos 
de serie. La competición en las carreras ha estimulado a nuestros 
técnicos automovilísticos a buscar y probar ideas y proyectos que, de 
otro modo no habrían podido ser considerados una actividad “normal”. 





P.—¿Cuáles son, en su opinión, las características del auto ideal, es 
decir, del auto que usted proyectaría si no tuviera que someterse a 
las exigencias comerciales y de producción? 


R.—Es dificil responder a esa pregunta, porque nuestra actividad 
técnica siempre se inspiró en el costo definitivo del producto que nos 
proponíamos realizar. 





ser cómodos y capaces de regular- 
se durante la marcha. Los frenos 
deberían incorporar un comando 
antideslizante. El auto debería te- 
ner una ventilación completa, un 
sistema de aire acondicionado, 
con equipo depurador para elimi- 
nar los vapores del tránsito de la 


y el propulsor debería ser total- 
mente silencioso. En el compar- 
timiento de pasajeros no tendrían 
que oírse los ruidos del viento o 
de la calle. La guía y las suspen- 
siones deberían ser capaces de 
adaptarse al tipo de guía que se 
prefiera y a las diversas superfi- 





cies del camino recorrido. La es- 
tructura del auto y la disposición 


ciudad. 
¡Finalmente, sería muy cómodo un 


sistemas nuevos, y eso puede in- 
fluir en las decisiones de los téc- 
nicos. 

P.—¿En qué motor cree que te- 
side el porvenir del automóvil: en 
el tradicional de pistones, en el 
“pistón rotativo” o en la turbina? 
R.—Creo que el motor de pis- 
tones convencional, con sus even- 
tuales variaciones, tiene todavía 
un gran porvenir. No veo ningún 
motor rotativo, o turbina de gas, 
capaz de mostrar ventajas particu- 
lares sobre el motor de pistones. 
P.—¿Cuál cree que es, en reali- 
dad, la contribución de las carre- 
ras automovilísticas al progreso 
técnico? ¿Muy importante, útil o, 
simplemente, accesoria? 


las características del auto ideal, 
es decir, del auto que usted pro- 
yectaría si no tuviera que some- 
terse a las exigencias comerciales 
y de producción? 


R.—Creo que a esa pregunta no 
puede dársele una respuesta ba- 
sada exclusivamente en conside- 
raciones técnicas. Sin duda, el auto 
ideal debería tener prestaciones 
magníficas, poder alcanzar una 
velocidad de 160 km/h, por lo 
menos, y tener una aceleración 
que pudiera ser utilizada con se- 
guridad en un tiempo inicial de las 
60 millas (96) km) por hora ¡en seis 
segundos! Debería tener, también, 
una trasmisión enteramente auto- 
mática, sin “saltos” apreciables, 


_ de los asientos deben ofrecer el 


accesorio extra, un calculador que 
predijera quién vencerá en el 
“Grand National”!... 


máximo de seguridad en caso de 
choque. Los asientos tendrían que 


En nuestro próximo número: LOS CARROCEROS 


Responderán para AUTOMUNDO: Pinifarina; Bertone: Ghia; Giacosa, 
de la Fiat; Vignale; Burzi, de la BMC; White, de la Rootes; Picard, de la 
Renault; el Departamento de Diseño de la Simca; Maguire, de la Ford, 
y el Centro de Diseño de la General Motors. 

Les preguntaremos: 


1) ¿Cómo será la carrocería de los automóviles de los próximos años? 

2) ¿Se puede aumentar la seguridad del automóvil actual? 

3) E Ss ámica podrá contribuir a mejorar las performances ac- 
es? 

4) ¿Los automóviles compactos, tipo rural, son los más funcionales? 

5) ¿El gigantesco auto estadounidense reducirá su tamaño? 

8) ¿Qué tipo de carrocería es la más apropiada para las carreteras? 

7) ¿Es posible realizar un auto para uso exclusivamente urbano? 

8) ¿Las carreras de automóviles son útiles para los carroceros? 

9) ¿Cómo sería el auto ideal si no mediaran exigencias comerciales? 








DOMINGO. PRIMAVERAL, MU 
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CLASIFICACIÓN GENERAL 


Categoría “A”: 1* “Klear”, en 31 
40”, a un promedio de 82,080 km/ 
h; 2% Juan Carlos Gallo, en 31 
58” 7/10; 3” Luis Gonzalo Barceló, 
en 32' 31” 2/10; 4* Norberto Roth, 
en 33'13” 5/10; 5* Abelardo Ra- 
melle, en 33' 18” 6/10, 


Categoría “'B”: 1” Tulio Rivas, en 
44' 36” 9/10; promedio 87,550km/ 
h; 2” Pedro Sancha, en 4451” 
1/10; 3" Alberto Cancellieri, en 45” 
51” 1/10; 4 Alberto Depego, en 
45' 50” 1/10; y 5” Horacio Fla- 
feart, en 4559” 4/10. 


Categoría “C”: 1" Roberto Galluz- 
zi, en 47 4” 8/10, promedio 83,576 
km/h; 2* Gonzalo Araujo, en 47 
43” 5/10; 3” Ernesto Ranno, en 
48' 28” 5/10; 4% Eduardo Boyad- 
jian, en 48'31”2/10, y 5” Juan 
M. Faraoni, en 48 33' 2/10. 
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e. GAL 
GONZALO ARAUJO SIGUE APRENDIENDO: 








Duelo “a fierros” entre P. Sancha y T. Rivas. 









E: que llega por vez primera, no 
puede dejar de expresar su admi- 
ración, puesto que el circuito-par= 
que se encuentra enclavado, en las 
barrancas o orillas del lago que 
forma el río Paraná con su proxi- 
midad. A esto se suman los dife- 
rentes planos de las calles que 
componen el circuito; para salvar- 
los, deben bajar y subir pendientes 
de gran ángulo, varias “eses” y 
curvas cerradas. 

Una curva de rigurosos 90% a la de- 
recha, una violenta trepada, otra 
curva cerrada a la derecha, una 
“ese” más suave, una de las dos 
pequeñas rectas, componen la pri- 
mera visual. Comienza allí una 
curva de gran radio. De ésta hasta 
la curva del principio es una segui- 
dilla de rectas alternadas con sua- 
ves “eses”. Para completar una de 
esas vueltas son necesarios recorrer 
2.186 metros. 

Dentro de lo abrupto del paisaje 
existen tribunas naturales, desde 
donde es posible a los espectadores, 
apreciar, sin peligro, el desarrollo 
de la competencia. 

El sabado se presentó caluroso, in- 
vitando a caminar por la hermosa 
costanera que forma parte misma 
del circuito. 

Las pruebas de clasificación se cum- 
plieron sin inconvenientes mayores. 
Los corredores salieron en grupos 
de tres o cuatro, y se les compu- 
taba la mejor de las cuatro vueltas. 
Los primeros tiempos interesantes 
en la “A” fueron logrados por: Gon- 
zalo Barceló, con NSU, en 1367/10, 
a un promedio de 81,381 km/h; se- 
guido por “Klear” con De Carlo, en 
1'37”3/10; M. Cámara, con igual 
auto y 2/10 más. Se clasificaron tre- 
ce competidores, y nueve por sorteo. 
En la “B”, que comprendía automó- 
viles de 700 a 1150 ec, se destacó T. 
Rivas, con auto Unión, en 1"28”4/10, 
quedando como récord de vuelta del 
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El vencedor de la “C”, R. Galluzzi, con Isard 





1204, 


El segundo puesto en la “A” se lo disputaron duramente Gallo y Barceló. 


Pa H 


día; lo siguieron A. Cancillieri, con 
AU, en 1'29”2/10; A. Depego, con 
Renault, en 1'33”6/10, Completaron 
la prueba de clasificación seis com- 
petidores y dos más por sorteo. 
Considerados los de la “C” el plato 
fuerte de la tarde, no asombraron 
por su tiempo, influyendo en sus 
performances la falta de luz solar, 
y, en algunos, la no adaptación al 
circuito. Fueron los mejores: R. Ca- 
rranza, en 1'29”3/10 a un promedio 
de 85,86 km/h; “Don Segundo Som- 
bra”, en 1'30”7/10; E. Ranno, en 
1'32”4/10, todos con Fiat 1500; con 
3/10 más el Isard 1204 de Roberto 
Galluzzi. Se clasificaron siete, y 
cinco por sorteo, totalizándose así 
50 inscriptos, cifra récord en San 
Pedro. 

En la primaveral mañana del do- 
mingo, se corrieron las series fina- 
les. La proximidad con Buenos Ai- 
res y otras ciudades importantes 
influyeron en la gran concurrencia 
de público, atraído por una confron- 
tación donde debía prevalecer la 
habilidad para conducir. 

Se corrió la primera de las series 
de la “A” y en el 2* circuito Bar- 
celó, con 1'35”6/10, logró con su 
NSU el récord de vuelta; fue ven- 
cedor también de la serie con 
16'22”8/10, a un promedio de 80 
km/h. En la segunda serie, el ré- 
cord de vuelta correspondió al ga- 
nador “Klear”, con De Carlo, con 
1'34”6/10; su tiempo total fue de 
16'07”3/10, a un promedio de 81,35 
km/h. 

La “B” se largó en una única serie 
de 30 vueltas. Se alinearon en la 
primera fila Tulio Rivas, A. Can- 
cillieri y A. Depego; en la segunda, 
“Transfer”, Pedro Sancha y H. Fla- 
feart. Desde el comienzo la lucha 
por el primer puesto se tornó un 
duelo a “fierros” entre Sancha y 
Rivas, separados por pocos metros, 
curva tras curva, hasta la 4* vuelta, 









donde Rivas giró a 1'27”1/10, lo que 
le valió la primera posición y el 
récord absoluto del día, en todas las 
categorías. Desde este momento y 
por 26 vueltas más, la puja se hizo 
incesante, pero una merma en el 
rendimiento del Fiat Abarth lo fue 
relegando poco a poco. La final de 
la “A”, a 20 vueltas, reunió los me- 
jores clasificados de las series an- 
teriores, 

Tomó el comando de la competen- 
cia “Klear”, pero fue en los pues- 
tos siguientes, 2? y 3%, donde se cen- 
tró la lucha entre Gallo y Gonzalo 
Barceló. El puntero estableció el 
récord del circuito, en la 8*, 15%, y 
16* vueltas, con 1'32”9/10, lo que 
por sí sólo demuestra la intensa 
disputa. 

En la “C”, la competencia esperada 
por todos; el Dr. Carranza, con 
Fiat 1500, y Roberto Galluzzi hicie- 
ron gala de su habilidad y pronto 
se separaron de sus perseguidores. 
Hasta la vuelta 12% marchaba pri- 
mero Carranza, seguido de Galluzzi, 
y el 3% y 4% puestos en continua 
disputa entre el Fiat 1500 de Ranno 
y el Peugeot de Araujo. 

En la vuelta 18*, un hecho produjo 
el asombro de todos los presentes: 
por espacio de algunos segundos, in- 
terrumpiendo la ronda veloz, no 
aparecía ningún auto; por fin se vio 
en la recta el Isard de Galluzzi, 
y media vuelta atrás, a Araujo. 
Todos se preguntaban qué había su- 
cedido. Después nos enteramos: al 
Fiat de Carranza se le zafó un tor- 
nillo de la palanca de cambios y el 
de Ranno trepó unos fardos; otro 
se quedó sin frenos, y así sucesi- 
vamente. Después de algunos minu- 
tos, volvieron a la pista, clasificán- 
dose Araujo segundo, a una vuelta 
del primero, y Ranno tercero, a 
cinco vueltas. 

Se llegó así al final sin otras alter- 
nativas dignas de mención. 








6. Araujo, con el Peugeot ex Gómez, segundo sin apuros. 


“Klear” se impuso con neta superioridad en la “A”. 
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T. Rivas llegando tras recia E 


VISTO Y OÍDO EN SAN PEDRO... 


...a “Segundo Sombra” al volante del que se considera el Fiat 1500 
más veloz de la actualidad. Se atribuye a un exceso de vehemen- 
cia la guerra particular que el popular volante de TM mantuvo 
contra los fardos de pasto. Terciaron en la misma trozos de pared. 
Al día siguiente fue el embrague. 

..a quien AUTOMUNDO bautizara como “Mister Trompo” renun- 
ciando al seudónimo. Algunas cosas pasaron, pero muchas menos 
de las que algunos habían previsto. Refirmamos una opinión ya 
expuesta: los más prolijos no son, necesariamente, quienes rompen 


los relojes. Araujo nos va a dar que hablar, y bien... 
... ¿saben una cosa? Nos gustó “Transfer”. Lástima grande que sus 
apariciones en la pista son menos frecuentes que las de los O.V.N.L. 


...que viene Mercedes... que no viene... Que la Lancia está 
formando el equipo... que Paco Mayorga viene con el aparato... 
que Andrea Vianini traerá el nuevo Giulia... que los BMW 1800 
son una fija... que el equipo lo comandaría Hans von Stuck..y 
que los Morris Cooper S... que los Gordini R8... que sí, que no, 
el Gran Premio está en escena... pero, amici por casa... ¿cómo 
andamos... ? 


AIGUNOS 
IONCONSINERNAN 

EI MASAAMOSO 
DEL MUNDO, 
OROS 

LO LLAMAN 

"El TRÁGICO”... 
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Los accidentes por todos cono- 
cidos y lo acontecido durante 
las pruebas y el desarrollo de 
los **1000 Kilómetros”, nos su- 
girieron la consulta — Giovanni 
Lurani, uno de los periodistas 
más vinculados al célebre Au- 
tódromo, responde a nuestra 
inquietud — Se descorre el ve- 
lo — También allí hay intereses 
creados — Un poco de histo- 
ria — La curva sobreelevada — 
La famosa parabólica — Las 
“chicanas'' también pueden 


ser permanentes... 


Escribe Giovanni Lurani, corresponsal 


de AUTOMUNDO en Italia. 


La curva sobreelevada del norte de la pista de 
alta velocidad, fotografiada durante la carrera 
de su inauguración: las famosas ”500 Millas” 

hi mdo hacia 


ttp://viejasautomundo.blogspot.com.ar 





H e tenido la suerte de asistir 
a la inauguración del “Circuito 
de Milán” (como se llamó origi- 
nalmente al autódromo de Mon- 
za), en el lejano y lluvioso sep- 
tiembre de 1922, y desde enton- 
ces he seguido, con una pasión 
entusiasta y afectuosa, todas las 
vicisitudes, gloriosas o tristes, de- 
primentes o eufóricas, que se han 
inscrito allí en la historia del au- 
tomovilismo mundial, en un lapso 
de casi 42 años. 

Por lo tanto, me creo autoriza- 
do para expresar mi parecer 
acerca de problemas que no son 
nuevos, pero que se han actuali- 
zado dramáticamente hace poco: 
los relativos a la oportunidad y 
conveniencia del uso del magní- 
fico autódromo. 

Se ha hablado mucho a tontas y 
a locas, se han hecho juicios, ver- 
balmente o por escrito, y se han 
dicho muchas inexactitudes. Por 
pasión se ha confundido, volun- 
tariamente, el “terraplén Von 
Trips”* (llamado así por los cro- 
nistas en recuerdo del trágico ac- 
cidente de 1961), con aquel otro 
en donde halló la muerte Tommy 
Spychiger, y que se encuentra en 
otro lugar. 

Por eso, calmadas ya las emocio- 
nes del momento, quiero hacer 
un análisis de los diversos puntos 
de controversia, que son los si- 
guientes: las curvas sobreeleva- 
das de la pista de alta velocidad, 
la curva parabólica, el empleo de 
los diversos circuitos y las solu- 
ciones y sugerencias que se pue- 
dan dar para un perfecciona- 
miento mayor. 


Los “maestros” en la “curva parabólica 





, Surtees en- 


cabeza el lote, seguido por Gurney, Clark y McLaren. 





Las curvas sobreelevadas 





En 1922 no existía en Europo 
otra pista con curvas sobreeleva- 
das que la pista permanente de 
Brooklands, en Inglaterra. El 
“Circuito de Milán”, que según 
deseos de Arturo Mercati y Cres- 
pi debía ser el “non plus ultra” 
en su género, fue construido con 
curvas sobreelevadas. Siguiendo 
sus pasos, los franceses constru- 
yeron la pista de Monthlery, los 
españoles la de Sitges y, más tar- 
de, los alemanes sobreelevaron, 
osadamente, la curva norte del 
Avus. 

Refeccicnado y modernizado mu- 
chas veces, el autódromo de 
Monza, siempre con la laudable 
intención de que fuera también 
el “non plus ultra” en materia 
de instalaciones permanentes, se 
reconstruyó con criterio moder- 
no la “pista de alta velocidad”. 
Después de desaparecidos los au- 
tódromos de Brooklands y Sitges 
y casi impracticable y superado 
por la pista italiana el de Month- 
lery, no cabe duda que, hoy en 
día, el círculo de alta velocidad 
de Monza es lo mejor, con vi- 
gencia práctica, desde el punto 
de vista técnico. Desgraciada- 
mente como se ha querido seguir 
la tendencia perfeccionista de 
crear curvas de secciones para- 
bólicas, en vez de la simple cur- 
ya americana con secciones rec- 
tas, y de hacer una estructura de 
sostén de cemento armado, se 
ha-encontrado -gran- dificultad 
para conseguir una pavimento- 
ción lisa. El asentamiento natu- 
ral de la construcción ha provo- 



















































cado irregularidades que pro- 
ducen tumbos terribles en las 
máquinas más veloces, y solici- 
taciones excepcionales en los ór- 
ganos mecánicos de los autos. 
A esas solicitaciones hay que 
agregar la sobrecarga que im- 
pone el conjunto de la fuerza 
de la gravedad y la velocidad. 
No es difícil darse cuenta, en- 
tonces, de que las curvas sobre- 
elevadas constituyen un proble- 
ma bastante arduo, aun prescin- 
diendo de las condiciones de des- 
igualdad de piso que agravan las 
circunstancias. 

El hecho de que los organizado- 
res previeran para la carrera del 
25 de abril pasado una ”chica- 
na” provisional, construida con 
fardos de pasto, que moderabo 
drásticamente la velocidad de los 
autos al entrar en la gran curva 
del sur, demuestra que ellos mis- 
mos se habían dado cuenta del 
grave riesgo que representaba 
para los velocísimos prototipos 
sport el afrontar la sobreelevada 
a la máxima velocidad. La del 
norte, que además tiene mejor 
fondo, se afrontaba durante la 
aceleración, esperándose, en con- 
secuencia, que no provocaría nin- 
gún daño. 

Sin embargo, los daños fueron 
muchos. Por suerte, las roturas 
de suspensión, dirección y gomas 
ocurrieron en las curvas sobre- 
elevadas que, por su propia pro- 
yección, constituyen un factor de 
seguridad de producirse la pér- 
dida de control. Todos los acci- 
dentados fueron “acompañados” 
por la curva sobreelevada, hasta 
el fin de sus incontroladas evo- 
luciones. 
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CURVA SUR DE ALTA VELOCIDAD DE MONZA 
ESCALA 1:2.500 


1800 
SECCIÓN TRANSVERSAL DE LA CURVA 
ESCALA 1:100 





He aquí el plano de las curvos sobreelevadas de la pista 
_de “alta velocidad” del autódromo de Monza. Las curvas 
tienen un radio de 312,32 metros y un ancho de base de 
12 m. La sección transversal muestra también las distintas 
inclinaciones y pendientes de las curvas sobreelevadas, todas 
ellas con sección parabólica, de Monza y Monthlery. 


CURVA PARABÓLICA DE MONZA 
NUEVA SUGERENCIA 





Nueva sugerencia 
Curva parabólica 





ESCALA 1:100 


Plano de la “curva parubéólica” (el sector trezado-repre- 
senta la curva como es actualmente con ingreso «-—una- 
curva constante de un radio de 82,09 metros), modificada 


según nuestra ideo, o seo, la primera curva 
del antiguo “pórfido” con entrada=de- curva constante-de 
un- radio de 60 metros. — 
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CIRCUITO DE INDIANAPOLIS 
ESCALA 1:2.500 1 









da EDO: 


SECCIÓN TRANSVERSAL DE LA CURVA 
ESCALA 1:100 
=- 








Plano y sección tromsversol de los curvas de Indianápolis. 
Como se ve, la famosa pista americoma presenta cuatro 
curvas iguales, con un radio de 256 m y un ángulo de 
inclinación constante de 11% 8'7”. Se nota en seguida que 
la pista italiana y la americana mo son comparables desde 
ningún punto de vista. 


ACTUAL Y VIEJO TRAZADO 


“DE LA PISTA DE MONZA 
Y CURVA DE ALTA VELOCIDAD 


ESCALA 1:5.000 























PUERTA DE VEDANO 





“parabólica” a la “sobreclevada del sur” hay 17. 
de los cuales podrian convertirse en 
75, aumentando E 
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Casos parecidos habían sucedido 
ya en el pasado. Recordamos los 
famosos accidentes de Moss y 
Behra, los de Castellotti, Musso 
y otros. No se puede menos que 
pensar en lo que hubiera podido 
suceder si las roturas causadas 
en las curvas sobreelevadas se 
hubieran producido en otros tra- 
mos, menos buenos, del trazado. 
Considerando los resultados de 
los 1.000 Kilómetros”* de Mon- 
za, observamos que los Ferrari 
de Bandini-Vaccarella (una vez 
durante la prueba y otra duran- 
te la carrera), el de Mairese- 
Bianchi y el Ford GT de Maglio- 
li-Miles han sufrido la rotura de 
la dirección, y los Ferrari de Bon- 
nier-Piper y de Gosselin-Franck, 
la de las suspensiones, para no 
hablar de las “pannes” de neu- 
máticos, absolutamente anorma- 
les. Como se ve, esos daños, que 
pueden tener consecuencias pe- 
ligrosísimas, les ocurrieron a los 
autos más veloces, y se pueden 
atribuir, exclusivamente, a las 
solicitaciones excepcionales im- 
puestas por las curvas sobreele- 
vadas. 

Se ha escrito que les correspon- 
de a los constructores el realizar 
autos capaces de resistir el cas- 
tigo que impone el autódromo de 
Monza. Yo respondo que en el 
cuadro de las carreras del Cam- 
peonato Internacional de Mar- 
cas, cuyas pruebas se realizan 
todas (con la excepción de Mon- 
za) en trazados donde no existen 
las curvas sobreelevadas, o don- 
de (como en Daytona) son muy 
suaves y se afrontan a poca ve- 
locidad, no debía figurar una 
prueba donde los autos, que son, 
en realidad y teóricamente, pre- 
figuraciones de los autos “de la 
calle””, se ven sometidos a es- 
fuerzos totalmente ajenos a su 
empleo habitual. 

Por otra parte, recientemente 
han tenido lugar en “trazado 
completo”” de Monza, las “4 Ho- 
ras”” para autos de turismo, con 
puntaje para el título europeo. 
Estos autos, aunque son muy ve- 
loces, no han acusado daños, co- 
mo podrían haberlos sufrido los 
autos construidos para tentati- 
vas de récord, como los autos 
GT competición o Prototipos- 
Sport, o más aún “los monopla- 
zas'* de las diversos fórmulas, 
máquinas-límite empleadas siem- 
pre en circuitos bastante lisos y 
sin sobreelevaciones. 

Debemos agregar que, aun en 
la pista de alta velocidad de 
Daytena Beach, hoy la más veloz 
del- mundo, después de una ten- 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 





tativa dramáticamente fallida, 
no se corre ya con los grandes 
“monoplazas”” estadounidenses 
“tipo Indianápolis”, para los que 
fue originariamente construido. 
Ahora se reserva para los autos 
Stock, especialmente preparados, 
que son muy veloces pero esen- 
cialmente robustos, 





Construcción de la parabólica 





Cuando, después de la guerra 
se reanudó la actividad en el 
autódromo, no existía otro cir- 
cuito que el de 6.300 m de lon- 
gitud, que tenía la famosa “cur- 
va de pórfido”” (llamada así por 
su pavimento hecho de adoqui- 
nes de esa piedra) que, en reali- 
dad, estaba formada por dos cur- 
vas en ángulo recto. En el exte- 
rior había una gran superficie 
plana, cubierta de césped. La 
curva de pórfido fue teatro de 
muchas “salidas” del circuito y, 
en la mayoría de los casos, no 
hubo que lamentar víctimas. Era 
lo suficientemente inofensiva co- 
mo para permitir al campeón 
mundial Fangio hacer un largo 
paseo por el prado con su Mer- 
cedes, que se había quedado sin 
frenos, ¡y luego entrar otra vez 
en la pista y ganar con toda fa- 
cilidad el Gran Premio de Italia 
de 1954! 

Después, con la construcción de 
la pista de alta velocidad, las 
curvas de pórfido desaparecie- 
ron, el circuito se redujo a los 
actuales 5.750 metros y se cons- 
truyó la “curva parabólica”. Yo 
fui uno de los que sugirió que la 
unión con la recta de las tribunas 
fuera un trazado parabólico para 
evitar la salida de la pista al ini- 
ciarlo, y hasta propuse el nom- 
bre, recordando la famosa “cur- 
va parabólica” que se -construyó 
en la llanura de Montichiari, 
cerca de Brescia, al construir- 
se el circuito donde se disputó, 
en 1921, el .l Gran Premio de 
Italia. 

Pero, en realidad, si la salida 
de la nueva “parabólica” parece 
segura y adecuada, no se puede 
decir lo mismo de la entrada, 
porque, sin hacer caso de algu- 
nas sugerencias, los proyectistas 
quisieron realizar una curva más 
veloz que la vieja de “pórfido”, 
y por eso el ápice de la “parabó- 
lica”* se encuentra en un lugar 
donde el piloto, en mala situa- 


Las “chicanas” provisionales de fardos de poja, además de ser peligrosas (como 
lo prueba el accidente de Von Stuck) terminan también por ser irregulares, 
como lo demuestra esta “modificación” del trazado, seguida por el Alfa Romeo 
de “Geki” Russo durante los últimos “1.000 Kilómetros”. 








Entrada a los boxes de la 
pista de Monza. Este es- 
cenario, desierto en el mo- 
mento de tomar la foto- 
grafía, se convierte en un 
verdadero caos durante las 
competencias, cuando los 
pilotos paran a reabaste- 
cerse. 


Tampoco las “chiconas” de 
fardos de paja son nuevas 
en el circuito de Monza. 
En 1935, durante el Gran 
Premio de Italia, se colo- 
caron unas en el paso 
ferior. Eso causó un acci- 
dente que pudo ser muy 
grave: Hans Von Stuck 
volcó con su Auto Unión 
de 16 cilindros. 
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ción, no tiene modo de salir de 
ella y termina, inevitablemente, 
fuera de la pista, haciendo una 
pirueta que lo lleva al interior 
o acabando en el terraplén. No 
existe ya la zona de prados, aun-- 
que hay todavía la de arena que, 
aunque ayuda a disminuir la ve- 
locidad, puede provocar vuelcos: 
Y luego viene el terraplén con 
una inclinación de 35%, más pe- 
ligroso que providencial y “que, 
recientemente, funcionó como un 
auténtico trampolín hacia la 
muerte. A la derecha del terra- 
plén hay árboles... 








Curvas sobreelevadas- 
y “chicanas” 





La “chicana”- adoptada-este-año 
ha sido un paliativo- que, por-lo 
visto resultó eficaz. Si se quiere 
emplear la: pista-de “alta velo- 
cidad'* para autos muy potentes 


se podrían emplear-dos chicanas- 


permanentes y funcionales: una, 
donde estaba la de este año, y 
la otra empleando la entrada de 
la “pista junior”. Los dibujos ex- 
plican la idea. El mismo Gian 
Carlo Baghetti comparte mi pa- 
recer, y afirma que con dos chi- 
canas eficientes y seguras se po- 
dría reducir de un modo suficien- 
te la velocidad de entrada en 
las curvas sobreelevadas. Esto, 
si se quiere-emplear el trazado 
“completo”... 
Las “chicanas”, :por otra parte, 
no son novedad -en-Monza.-.Se 
usaron en otros tiempos hasta 
para los Grand-Prix: ya sea-un 
=fardo de paja (que-no son siem- 
pre seguros, como lo prueba 
el accidente de Von Stuck-en 
1935), o sean las verdaderas. y 
propias, como la propuesta con 
Baghetti, que han demostrado 
ser bastante eficientes. 


El ingeniero Cattáneo, de la 


El accidente en el que perdiera la vida el piloto suizo Tommy Spychiger en el 
curso de la 34? vuelta de los últimos”1.000 Kiiómetros”mos leyó a iniciar esta 
encuesta: ¿Es realmente. peligroso el autódromo de Monza? 
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C.S.A.I., sugiere, sin embargo, 
que se ensanche bastante hacia 
el interior el tramo llano de las 
curvas sobreelevadas y, en el 
caso de competiciones de -tipo 
“de carretera”, que se marque 
con métodos oportunos la sobre- 
elevación que se puede usar, o 
sea casi ninguna. 

La idea puede ser buena, aun- 
que su realización resultaría muy 
costosa y difícil, y las larguísi- 
mas y uniformes curvas llanas, 
por otra parte bastante veloces, 
podrían dar origen a accidentes 
de consecuencias imprevisibles, 
a menos que se redujera la ve- 
locidad del tramo con “chica- 
nas”. Pero, en ese caso, bastaría 
con realizar la propuesta que 
llamaremos “Baghetti”. 





La curva parabólica 


La “parabólica” es hoy una cur- 
va un poco falsa. En su trecho 
inicial es más veloz-que-la-anti- 
gua de“*pórfido”*, y cuando-unpi- 
loto se emplea a fondo en ella 
no puede sglir de allí sin daños, 
por lo menos en su orgullo, si ha 
llegado “largo”, como se suele 


Los opiniones están divididos: para unos 
para otros... una pista diabólica, pero 


un trazado pora campeones. 


decir. Expertos como Villoresi o 
Taruffi no sabrian indicar la tra- 
yectoria perfecta, aunque esa 
trayectoria existe en cualquiera 
de las demás curvas del autó- 
dromo de Monza. 

Mi sugerencia es construir su 
entrada más lenta, reproducien- 
do la antigua curva inicial de 
“pórfido”” y comunicándola con 
el sector parabólico actual. Lue- 
go, rezaría para que, por una 
fatalidad cualquiera, desapare- 
cieran los árboles protegidos por 
la Dirección de Bellas Artes, 
aplanaría 'el terraplén, converti- 
ría en pradera toda la zona, has- 
ta una distancia razonable de la 
curva sobreelevada del sur, deli- 
mitándola con fardos de pasto, 
arbustos y otras cosas más. De 
ese modo, estaríamos seguros de 
haber contribuido a una mayor, 
seguridad de los corredores. 

Eso es todo. Repetiremos, final- 
“mente, lo que dijo Gianni-Ma- 
rin: “Nos hemos limitado-a in- 
que podrían hacer de- Monza-el- - 
circuito automovilístico perma- 
nente más hermoso, organizado 
y seguro del mundo, tanto para 
los autos como para sus pilotos.” 


el mejor autódromo del mundo, 
ES A 


es 
en olgo coinciden Monza es 
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TURBINA PARA VEHÍCULOS 
PESADOS 





Corte de la nueva turbina a gas GT-309, realizada en los laboratorios de in- 
vestigaciones de la General Motors. 





La turbina a gas GT-309 lista para ser instalada en un ómnibus de la General 
Motors. El nuevo equipo propulsor desarrolla 280 HP. 


LA. General Motors, que desde hace unos quince años está experimentando 
en el campo de las turbinas a gas, ha puesto a punto, recientemente, una 
nueva turbina de 280 HP, especialmente diseñada para equipar vehículos 
pesados. En los últimos meses se realizaron una serie de pruebas en camio- 
nes y ómnibus fabricados por la misma empresa. 

El primer objetivo de dichas experiencias era determinar si la GT-309, 
sigla con la que fue bautizada la nueva turbina, estaba en condiciones de 
competir, desde el punto de vista comercial, con los motores convencionales. 
La GT-309 presenta las siguientes ventajas, con respecto a los modelos 
similares que la precedieron: mayor economía de combustible, una potencia 
frenante dos o tres veces mayor que la de un motor diésel o a nafta, un 
peso igual a la mitad y un tamaño igual a dos tercios de los de un motor 
diésel de la misma potencia y una mejor aceleración. 

Además, funciona más silenciosamente y la cantidad de hidrocarburos no 
quemados que libera su escape es de alrededor de un décimo de la de los 
motores comunes, mientras que el porcentaje de monóxido de carbono es 
insignificante. 

En la Feria Mundial de Nueva York se exhibió un ómnibus denominado 
“Turbocruiser 11”, equipado con dicha turbina, que constituye un verdadero 
laboratorio rodante. Ya se completó una serie de experimentos a lo largo 
de la ruta que une Detroit con Nueva York. Según los datos recogidos, 
su consumo es menor que el de todas las otras turbinas a gas construidas 
hasta el presente. 
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Una 
guiñada 
a 
lo eterno 


LOS 
FORD T 
SIGUEN 
CORRIENDO 


288,150 kilómetros, dos etapas, 34 inscriptos, 
87,517 kilómetros de promedio horario, dos ani- 
versarios y un solo ganador: Ramón Artiles. 








(te on motivo de celebrarse el centenario de la colonización galesa del Chubut, 
un grupo de entusiastas aficionados al deporte motor organizaron, para el 
Día de la Bandera, una competencia reservada para coches Ford T —standard 
mejorado—, que se disputó en dos etapas, tocando las localidades del valle 
y de la zona portuaria. 

La primera etapa se largó desde frente al edificio de LU 20 Radio Chubut de 
la ciudad de Trelew, en dirección a Rawson, para seguir por la ruta 3 hasta 
puerto Madryn, regresando hasta Trelew, para concluir frente al polígono del 
Tiro Federal. 

La segunda etapa comenzó desde la iniciación del asfalto de la ruta 25 para 
unir las localidades de Gaiman, Dolavon y zonas del valle, para salir al asfalto 
que une Trelew y Rawson y terminar frente a LU 20 Radio Chubut (Trelew). . 
Las distancias de la primera y segunda etapas fueron, respectivamente, de: 
148,750 y 139,400 kilómetros para totalizar 288,150 kilómetros, recorrido 
general de la competencia. Treinta y cuatro corredores cumplieron con los 
requisitos de inscripción: anotar sus nombres en el registro del local de 
LU 20 o en el de la “Feria Franca”, previo el pago de los tres mil pesos 
del derecho respectivo. 


Largada 


Exactamente a las 14,30 de aquel sábado, se largó la competencia sobre el 
recorrido oficial de 148,750 kilómetros. En primer lugar lo hizo el N* 1 de 
Rogelio Rodríguez, haciéndolo luego los restantes corredores, a intervalos 
de 20 segundos. De las 34 máquinas inscriptas no partieron, por diversos 
inconvenientes, 10 de ellas. = 
Cuando los coches pasaron por la ciudad capital, Rawson, Artiles ya punteaba. 
Había empleado para recorrer el trayecto Trelew-Rawson 12 minutos 50 segun- 
dos. Segundo se había colocado la máquina N* 12 de Morón, a 30 segundos 
det puntero; tercero “Casualidad” con un tiempo de 13 minutos 28 segundos; 
cuarto, Petroff en 13' 34” y quinto, E. Díez en 12' 39". Los seguían Tasso, 
Dourade, Freire, Segundo y “Pájaro Loco”. El paso por puerto Madryn con- 
firmó las posiciones de los competidores, que dentro de escasa diferencia 
trataban de. comandar el lote puntero; 1* Artiles (58' 05”); 2? Tasso (58' 24”), 
3? Dominó-(1h 00' 23”); 4? Omar, 5* “Casualidad”, y 6* E. Díez. 
Posteriormente, al pasar por la ciudad portuaria y ya en camino a Trelew, 
punto terminal de la”primera etapa, Artiles logró clara ventaja, la que dejó, 
salvo causas fortuitas, la carrera en sus manos. 

Exactamente a las 16 horas 12 minutos 23 segundos, llegó la primer máquina 
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Ramón Artiles, al volante de su poderoso Ford T, está atento a la señal 
de largada en la primera etapa de la competencia organizada en Trelew. 


al control de Trelew: la N?* 14 de Ramón Artiles. Diez minutos después lo hizo 
Eliseo Díez con la N” 4. La clasificación de la primera etapa fue la siguiente: 


1? Ramón Artiles 1 h38' 03” 
2 Eliseo Díez 1h 47' 58” 
3* “Dominó” 1h 48' 35" 3 
4s “Omar” .. 1h50' 24” 
5% “Casualidad” 1h 54' 28” 


Se clasificaron en esta etapa 16 máquinas y el promedio horario del ven- 
cedor fue de 91,025 kilómetros. 


Segunda etapa 

A las 10 del día siguiénte se largó la segunda etapa. En primer lugar lo 
hizo la máquina puntera de Artiles y, luego de los clasificados en la etapa 
anterior, los corredores “'reenganchados”, con derecho a clasificación de 
etapa solamente. 

Al cruzar Delavon, a 33 kilómetros de la largada, Artiles mantenía su primer 
puesto en el camino y, también, en la clasificación, con un neto de 24” 20”. 
Lo seguía Freire, con el N* 8. Tercero estaba colocado E. Díez con 24' 40”. El 
promedio entonces era de 81,392 kilómetros por hora, magnífica media si se 
tiene en cuenta el esfuerzo a que habían sido sometidas las máquinas y la 
espesa niebla que dificultaba, notablemente, la visibilidad de los corredores. 
A la entrada del Triángulo, Eliseo Diez desplazó del camino a Artiles, tratando 
de recuperar de esta forma los minutos que lo separaban del puntero. Fue así 
que Diez arribó a las 11 horas 38 minutos 31 segundos. Posteriormente, lo 
hicieron Artiles, “Omar”, Tasso, “Casualidad”, San Cristóbal, “Dominó”, Mar- 
gusino, “Pistón Flojo”, etc. 


El promedio horario del vencedor de la etapa fue de 84,898 kilómetros. 















Clasificación general de la carrera 











Posic. | Coche | Corredor Tiempo 
1 14 Ramón Artiles 3h17 33" 
2 4 Eliseo Díez . 3 h 25' 59" 
3* 22 “Omar” . 3h36' 22” 
4? 17 “Casualidad” 3 h 45' 05” 
5 24 “Dominó” 3h 47' 56” 
6 26 Tasso mess 3 h50' 42” 
7 33 San Cristóbal . 4h17 53" 
ES 34 M. Margusino 4 h30' 16” 
9 23 “Pistón Flojo"" 4h39'36" 

10* 35 Schmidt e 5h09' 09" 
119 32 “Los Capitalinos” 5h21' 44" 





El promedio general del vencedor resultó de 87,517 kilómetros por hora. 
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Ramón Artiles recibe de manos del intendente municipal el trofeo “En el 
mundo del deporte”, luego de su triunfo en el “Gran Premio Ford T”. 


¡ERAN PREMIO 
AL 1 E BIZ 


“Dominó” -(N* 24) y Dourade (N' 25) —ganador de la prueba anterior de 
esta especialidad—, se preparan para largar la primera etapa. 


Las fotografías que ilustran estas páginas son gentileza de Casa Rosello, 


Los trofeos adjudicados en el “Gran Premio Ford T” se exhiben juntamente de Trelew, Chubut. 
con algunos ejemplares de AUTOMUNDO. 
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interior, 





TAPA AUTOS. El garaje que su auto necesita. Para todos los 
modelos de coches. Cosida y soldada. 100 x 100 impermeable. 


LONA CUBRE EQUIPAJES. Todas las medidas. 


PEDRO V. CAFFARENA, Av... 8. Justo 6801/09 
TODO PARA EL CONFORT DEL AUTOMOVILISTA. 



















Novedoso LLAVERO MEDI- 
DOR DE PRESION de neu- 
máticos, desde 10 a 40 libras. 
De nylon, funcionamiento 
perfecto y se garantiza por 
un año, Lleva grabado en 
colores la marca de prefe- 
tencia de su coche y es ideal 
A para regalos. 

Distribuye REPAC S.R.L., 
Darwin 28 - T. E. 55-310. 














AMORTIGUADORES 


EMONROES 


MAYOR SEGURIDAD 
MAS SUAVIDAD. 18 Meses GARANTIA. 
DISTRIBUIDOR Y SERVICE ZONA 
NORTE 


AUTOLANDIA S.R.L. 
Av; MAIPU 2170/74 - Olivos 
Tel. 191-4511 y 2184. 
Alineación de Dirección. 
Balanceo de Ruedas. 


Auto Radio IMITAR WOK, ofrece su modelo 
“SPECIAL” con notables aceiantos técnicos, entre los cuales 
se cuenta, la eliminación de ruidos parásitos provenientes de 
la ignición, sin necesidad de 
supresores adicionales. 







DIALTECNIA S.C., 
Vieytes 1433/31, 
Tel. 21-6878 y 21-2932, Cap. Fed. 


KIL“O“M ETRO de Antonio Belvedere, le 


brinda el mejor servicio 
que el instrumental de su 
automóvil necesita: Repa 

















ración de velocímetros, re- 
lojes, timpia parabrisas, | ALFONSO VEGA Accesorios del Automóvil, colocación en el día. 
auto radio, antenas, etc. con taller en Av. DEFENSAS ESPECIALES, FUNDAS SUPER ANATÓMICAS, Bo- 
Fabricamos modernos ta- | Santa Fe 4820, Tel. 7724805, pre- cinas con compresor ITALIANAS de 3 y 4 TONOS, auto radios, 
bleros con instrumental | senta sus LEVAS ESPECIALES de S antenas eléctricas y de techo, faros Marchal, Hella, cinturones 
== a Pin pea O a de seguridad, tacómetros, brújulas, relojes transistorizados 
de coche. Aplicación de | Peugeot 403-404, “Valiant 1, 11, MI, USA. etc. Adquiéralos en: 
= Cuenta Revoluciones a Chevrolet 400. Servios autorizado AU: | Chevrolet 400 y otros: Aumenta AL-CROM en sus tres esquinas de Jujuy y Moreno. 
TOVOX y MOTOROLA. Ventas, Service de Colocación y Repa- | considerablemente pique y veloci- JUJUY 298, 299 y 306, Capital, tel. 97-1221 y 4205 y también 
ración: Quintino Bocayuva 392, Buenos Aires Altura avenida | dad. permitiendo, aplicarias “en en Harrods y Gath y Chaves, casas centrales y sucursales en 


motores standard, turismo mejora- 
Belgrano. 4000). da y otras competencias. 


Rosario, Mendoza, Mar del Plata y Bahia Blanca. 
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GANO SIN P 






E. Rodríguez anduvo muy ligero y algo desparramado. En un lado 
y en otro. El tiempo ganado al entrar fuerte, lo perdía al salir 
despacio. Lindo auto manejado con mucha energía. Quizá de- 
masiada. 


















Emiliozzi - 66 

Cupeiro . 63 

De Álaga . . 29 

Cordonnier . 28 

Paireti . 24 

Lóeffel . 21 

Gimeno . . 21 

Chabert . - 21 

Casá 15,50 

Ciani 15 

Estéfano .. 12 

J. M. Bordeu . 10 

Di Palma ... 10 

Viale del Carril 10 

Gougy 7 

Ríos ... 6,50 

Bertolotto 6,50 

Manzano .. 6 

Domínguez .4 

Marincovich . 4 

Tarducci .. 3 

T. Bordeu . 3 

Maimone 3 

Cottet 3 

Galbato . 2,50 

Sergio 2 

Jara. 2 

Aloé .. 1 

Tempone 1 

Faustino 1 

Peduzzi . 1 

Facchini 1 

Gastón Perkins . 0,50 
Un poco más y se convertía en “Un viaje al Centro de la Tierra”. Aunque al comando Primera presentación en carrera del F10 
no estuviera Julio Verne sino “Bonifacio”. Querer recuperar en el sinuoso la ve- minó. Anduvo muy ligero y ganó la últi 
locidad de que no se dispone puede llegar a ser peligroso. En este caso fue divertido. de serlo: para el N* 24 el kilómetro se 
Claro que me refiero solamente al público... rresponden a 225 km/h... 
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_F100 de Angel Rienzi. No sólo ter- 
a última vuelta. Un secreto que deja 
o se cronometró en 16 segundos. Co- 





La noche quedó atrás. * Exorcismos en Carlos Casares para el 
N? 1. * Recomendamos cambiar de brujo. * Cuando la bola de 


cristal le tocó a AUTOMUNDO. * 


55 inscriptos y 39 en carrera, * 


El lote parecía la Guía Azul. * El ausente con aviso, * Pero, pre- 
sentes un montón de burros del mismo pelo, * El asfalto, la 
tierra y lo sinuoso. * Con los resultados a la vista y la vista en el 


futuro. * Cupeiro ganó el primer * 


“round” pero creció la incógnita. 


* Lo que hubiera podido ser la noche del TC comienza a quedar 


atrás. * Otros dimes y diretes y. 


CREIMOS que las habíamos visto 
todas. Sin embargo, nos faltaba la 
de Carlos Paireti Lugar: recta de 
pavimento, de Carlos Casares a 9 de 
Julio. Día: sábado 24. Hora: 14.30. 
Recorremos la ruta. Al ver el gru- . 
po nos detenemos. Rubén Aied re- 
gula válvulas en el TC del arreci- 
feño. Aquél, bonito como una niña, 
ronrroneó luego su satisfacción. La 
clásica tiradita se imponía y Pai- 
reti no se hizo rogar. Pese al motor, 
algo duro, con solamente 1.100 km 
caminados, y la dirección con pro- 
blemas de alineación, se perdió en 
el horizonte buscando distancia. Al 
ratito lo oímos venir. Redondo y 
lleno al oído impresionó como cosa 
sólida. Nos preguntaron y arriesga- 
mos el pronóstico: 5.200 rpm. Cuan- 
do Pajreti se detuvo y confirmó 
5.300 rpm alguien sugirió: “¿Por 
qué no lo invitan al señor? Tiene 
la bola de cristal...” 

En ese momento entendimos una 
cosa. Pero era otra. Lo comprendi- 
mos cuando verificamos que Pai- 
reti ha recurrido a una serie de 
amuletos, que lleva en su automóvil, 
y que le han sido altamente reco- 
mendados como seguras fijas para 
quebrar malas rachas. Pero nos fal- 
taba ver el resto: por la noche hubo 
exorcismos. Las volutas de humo del 
incienzo-se- elevaron hacia el techo 
creando ambiente. Los conjuros tra- 
taban de alejar los malos espíritus. 
LA RISA ERA GENERAL. 

A esta altura, estamos conven- 
cidos de que el buen humor y 
Paireti son una sola cosa, indivisi- 
ble, no importa lo que pase. Y le 
pasa de todo, pese a un auto meti- 
culosamente preparado y esencial- 
mente prolijo. Quizá la culpa esté 
repartida entre el pie derecho de 
Paireti y la ineficacia del brujo... 
La jarana y las risas del sábado 
duraron exactamente 45,800 km. El 
día domingo, justo en el acceso a 
9 de Julio, una vez más, Paireti 
debió renunciar a la lucha. Qué lás- 
tima. Lo decimos en serio. 


CIRCUITO Y CARRERA...» 


...se presentaban, a nuestros ojos, 
como cosa excepcional. Podemos de- 
cir que lo mejor del TC se había 
dado cita. La ausencia de Emiliozzi, 
tan anunciada como sus motivos, no 
hacía otra cosa que posponer un 
interrogante que en Carlos Casares, 
pese a la no concurrencia de los 
campeones argentinos, comenzó a 


¡hasta Chacabuco!... 


develarse: la incógnita del F100. 
Ya llegaremos a eso. 

El escenario es de áquellos que nos 
gustan. Quizá algo largo en su ex- 
presión final —690,810 km— tiene 
tramos de velocidad pura, amplias 
curvas sobre pavimento, rectas en 
tierra y, en ésta misma, todas las 
graduaciones de curvas, contracur- 
vas, y “eses”, cortas y largas, ima- 
ginables. El estado era bueno. La 
tierra, arenosa y algo floja, mos- 
tró, rápidamente, sus características 
frente al sucesivo pasar de los au= 
tos. El ambiente estaba pesado y la 
temperatura elevada. 

En los comentarios locales previos, 
el gran favorito era Juan Manuel 
Bordeu. Quizá por el recuerdo de 
la edición del año pasado, en que 
lograra imponerse, fue ungido fir- 
me candidato. No coincidimos en- 
tonces y así lo manifestamos. Nues- 
tros cálculos nos hacían preyer 
que Cupeiro, en el asfalto, debía 
sacar medio segundo por kilómetro 
a los mejores “cuatro bancadas”. 

Y medio segundo en un kilómetro 
es mucho, aunque no lo parezca. Lo 
suficiente para sumar un minuto 
diez segundos a la entrada a la tie- 
rra, distante 140,270 km del punto 
de largada. Setenta segundos difí- 
ciles de recuperar, aun en esos tra- 
mos sinuosos, cuande- se- enfrenta a 
un auto sumamente veloz que ha 
mejorado su tenida y a un condue- 
tor solvente y aplomado. 

La lógica indicaba un sentida. La 
realidad, como siempre, era impre- 
visible. Ganó la lógica. Algunas in- 
cógnitas se fueron develando. como 
las que formaban Lóeffel, Ríos, 
Paireti, Bordeu, Di Palma, Roux... 
Pero esto sucedió... 


DURANTE LA CARRERA... 


...de la que vimos, primero, un 
tramo de asfalto veloz. Muy ve- 
loz. De él, antes de las conclusio- 
nes particulares, queremos expre 
sar una de orden general: qué bien 
y qué fuerte andan, ahora, la in- 
mensa mayoría de los TC. Como 
así también, la mayoría de los re- 
cién llegados a la categoría, los que 
tuvieron su exponente en Carlos 
Casares, en la persona de Fran- 
cisco Alcuaz, conductor del coche 
N% 50, auto que mientras estuvo 
en carrera creó mérito legítimo 
para su preparador y su piloto, 

El encanto de la tierra, con su di- 


(sigue en la pág. 32) 





CLASIFICACIÓN GENERAL 


Clasif. N* PILOTO 
E 3 Jorge Cupeiro 
2 Juan M. Bordeu 
3" Armando J. Ríos 
qe Antonio O. Tempone 


a 


5* Angel T. Rienzi 
6" Raúl Cottet 

7 Erverto Rodríguez 
8 Rubén Roux 

9 Juan Luluaga 

10 Luis J. Villa 

11 Héctor Marcellino 
12 Fernando Martore 
13 José Irungaray 
14 Marcial A. Feijoo 
15 Felipe Dalesio 


Coche Tiempo 
Chevrolet 400 3h54 4”4/5 
Chevrolet 3h 56' 59” 1/5 
Chevrolet 4h 3'30”2/5 
Ford 4h 7 4”1/5 
Ford F 100 4h 7'21”1/5 
Ford 4h10' 1”1/5 
Chevrolet 4h10' 3”4/5 
Chevrolet 4ni15 7” 

Ford 4h 18' 37” 3/5 
Ford 4h 19 44” 1/5 
Ford 4h 33' 23” 4/5 
Ford 4h35 7” 

Ford 4h 39 15” 2/5 
Ford 4h 39 21” 1/5 
Ford 4h 44 4/5 


Promedio del ganador: 177,070 km/h. 
Récord de vuelta: 1h 14' 54” 4/5, a un promedio de 184,429 km/h. 


















La historia de la Lancia co- 
mienza con un acto formal: la 
constitución de la sociedad por 
parte de Vincenzo Lancia y 
Claudio Fogolin. El acta en 
papel sellado de una lira recibió 
el número de folio 1304 y está 
fechado el 29 de noviembre 
de 1906. 


Nacido el 24 de agosto de 1881 en Fobello, en la Alta 
Valsesia, Vincenzo Lancia había cursado sus estudios 
en el colegio de Varallo; poco después, su padre lo ins- 
cribió en la Escuela Técnica de Turín, de la cual egresó 
con el diploma de contador. Pero los mandatos del des- 
tino son irrevocables: Giuseppe Lancia tenía una casa 
en el número 9 de la Corso Vittorio Emanuele de Turín, 
donde vivía los meses de invierno con su familia; en 
el patio de la misma instaló un tallercito Giovanni Cei- 
rano, que había comenzado por hacer reparaciones de 
bicicletas, terminando luego por construirlas (con la 
marca Welleyes), y, finalmente, aventurándose en el 
campo automovilístico con la realización de un auto li- 
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Pero, ¿cuánto hacía que la idea 
rondaba las intenciones de los 
futuros socios? Lancia y Fogolin 
se habían conocido en la Fiat, 
donde el primero de ellos había 
ingresado en 1900 y el segundo, 
dos años después. 


(19 nota) por DIEGO BARACCHINI 


viano que, también, fue bautizado Welleyes. Esto ocu- 
rría por el año 1898. En ese entonces, Vincenzo pa- 
saba cuatro veces al día por delante del taller de Cei- 
rano, en su camino a la escuela, y se sentía atraído por 
el torno, por la fragua, por el soldador de aquel “*poeta 
de la mecánica”, que figura en la historia del automó- 
vil como un auténtico pionero. No se sabe si fue debido 
a una feliz intuición paterna o a la insistencia del joven 
Vincenzo, que éste abandonó sus estudios y entró a 
trabajar en la ““Fabbrica di Velocipedi e Vetture Auto- 
mobili Giovanni Ceirano” como contador de la firma, 
no obstante lo cual nunca se ocupó de los libros, sino 
que, de inmediato, comenzó a manejar las llaves in- 


EL CONTADOR 
QUE 
QUERÍA VIVIR 


glesas, las limas y los taladros, a 
aprender los secretos de la mecánica 
y del diseño junto al ingeniero Aris- 
tides Faccioli proyectista de la 
Welleyes. 

Según escribe el conocido historia- 
dor del automovilismo Carlo Bisca- 
retti, la rapidez de asimilación de 
Vincenzo Lancia, su capacidad de 
síntesis de los problemas mecánicos 
y su conocimiento del automóvil 
asombraban a los pocos iniciados de 
la época. Era considerado como una 
especie de “manosanta”, por su es- 
pecial facilidad para descubrir y 
reparar desperfectos en los extra- 
ños automóviles o triciclos a motor 
que comenzaban a circular por su 
ciudad. Su fama creció a tal punto 
que, cuando el cavaliere Giovanni 
Agnelli compró la pequeña fábrica 
de Ceirano (la Fiat había sido fun- 
dada un año antes, es decir, en 
1899), no dudó un instante en lle- 
varse consigo, junto con Faccioli, a 
Vincenzo Lancia, quien, a pesar de 
sus recientes veinte años, ya se ha- 
bía convertido en jefe de la Well- 
eyes. Claudio Fogolin acota en un 
artículo aparecido en ocasión del 
primer aniversario de la muerte de 
Lancia: “De las máquinas de las 
cuales seguía su estudio, proyecto 
y construcción, Vincenzo tenía un 
conocimiento perfecto: los resulta- 
dos en las sucesivas pruebas, los 
defectos de funcionamiento, los 
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errores de construcción, de todo te- 
nía una idea precisa, segura y co- 
incidente con la-realidad. Era un 
técnico nato”. 





Las competencias 
automovilísticas 





Llegan los años de las carreras de 
autos. Lógicamente, la velocidad de- 
bía llevar al vehículo a motor a las 
pistas de competiciones, instrumen- 
to de aceleración del progreso y, al 
mismo tiempo, de propaganda co- 
mercial. La Fiat formó su equipo 
con los mejores probadores: Lan- 
cia, Nazzaro, Cagno y Storero. Lan- 
cia era un piloto de estilo persona- 
lísimo, mezcla de potencia y de 
calculada audacia, insuperable cuan- 
do el medio mecánico le respondía, 
brillantísimo siempre. 

La carrera deportiva del joven Vin- 
cenzo se inició el 1? de julio de 1900, 
en la competencia de Padua —don- 
de se impuso con un Fiat 6 HP—, 
y concluyó diez años más tarde en 
Módena, con el récord de la milla, 
realizada a-113 kilómetros de me- 
dia, al volante de una máquina de 
su propia construcción. Pero de es- 
te período activo y pródigo en ho- 
nores (casi 20 victorias absolutas 
o de categoría), a Lancia no le gus- 
taba hablar, quizá por su innata y 


profunda modestia o tal yez porque, 
ya convertido en industrial, desea- 
ba liberarse de la nostalgia que le 
producía el recuerdo de un pasado 
brillante, del que lo habían sepa- 
rado sus actividades económicas. 





Lancia € C. Vincenzo Lancia 
e Claudio Fogolin 





Pero volvamos a aquel noviembre 
de 1906, cuando el notario Torretta 
redactó el acta de formación de la 
sociedad “Lancia $ C. Vincenzo 
Lancia e Claudio Fogolin”, con un 
capital inicial de 50.000 liras cada 
uno, ideas claras y mucha voluntad. 
Lancia, que tenía apenas 25 años, 
pasó a ocuparse de la organización 
técnica y productiva de la empresa, 
mientras que su socio se dedicó, 
preferentemente, a la faz comer- 
cial. Antes de terminar el año, to- 
maron parte de los locales que, an- 
teriormente, había ocupado la Itala. 
De este minúsculo e histórico esta- 
blecimiento de las calles Ormea y 
Donizetti (que tenía la puerta tan 
estrecha que debió ser agrandada 
a golpes de pico, cuando el primer 
automóvil Lancia estuvo listo para 
ser probado) hoy ya no queda na- 
da; absorbido por la expansión ur- 
banística de Turín. 

El primer automóvil Lancia, estu- 
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diado y realizado en la pequeña fá- 
brica de la calle Ormea, vio la luz 
en setiembre de 1907, más tarde de 
lo que Lancia había previsto, a 
causa de un incendio provocado por 
una estufa y que, en febrero de 
aquel año, destruyó el diseño y el 
modelo original, dañando gravemen- 
te la mayor parte de la maquinaria. 
Fue un golpe duro para una empre- 
sa recién iniciada y que, hasta ese 
momento, no había tenido nada más 
que gastos. Otros, en una situación 
similar, se hubieran dado por ven- 
cidos, pero Lancia, el mismo día del 
incendio, decidió recomenzar de la 
nada, con la paciencia y la tenaci- 
dad propias de la sangre piamonte- 
sa (y no dejó de asistir esa noche 
a la casa de unos amigos, donde 
había sido invitado para jugar a 
las cartas, según- cuenta Fogolin en 
sus memorias). Al cabo de pocos 
meses, el primer Lancia estaba ter- 
minado. 

Tal como Lancia había pensado ha- 
cerlo en el momento en que se de- 
cidió a construir automóviles, ésta 
era una máquina que andaba contra 
la corriente, contra las tradiciones 
(si se puede hablar de tradiciones 
en un vehículo que contaba pocos 
lustros de vida), contra la crítica 
técnica oficial. 

Se trataba de un auto con un cha- 
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sis liviano y bajo, con trasmisión 
a cardan, en vez de cadena, y más 
potente y veloz que los otros mode- 
los de la época. El motor de cua- 
tro cilindros y válvulas laterales 
(aunque, al mismo tiempo; se esta- 
ba preparando el diseño de un vál- 
vulas a la cabeza, solución revolu- 
cionaria en esos momentos) había 
dado sus primeros vagidos en el 
taller, montado en un banco, y Jue- 


go acoplado a un dinamo-freno, pas” 


Ta medir su potencia: 14 HP a 1.450 
rpm. Téngase en cuenta que la velo- 
cidad de rotación de los motores a 
explosión de 1906-1907 no superaba 
las 1.000 rpm: Lancia había osado 
salir de los esquemas contemporá- 
neos. Apenas se terminó el primer 
ejemplar en los talleres de la calle 
Ormea, cerca de 30 operarios vivie- 
ron una gran tensión, esperando el 
momento en que saliera a la calle. 
A mediados de setiembre de 1907, 
todo estaba listo: Lancia, Fogolin y 
los operarios se reunieron en torno 
al largo chasis recién pintado. To- 
dos querían conducirlo hasta la 
puerta de calle... pero las masas 
de las ruedas resultaron más an- 
chas... y la máquina quedó apri- 
sionada entre los gruesos tirantes. 
Lancia, como buen piamontés, lar- 
gó una carcajada ante la contrarie- 
dad y dio la única orden posible: 
“¡Manos a los picos!”. Los pilares 
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laterales de la puerta fueron derri- 
bados y, finalmente, la máquina 
pudo llegar a la calle. 


Lancia se sentó al volante; junto 
a él se ubicó “Vigin” Gismondi 
—un joven e inteligente mecánico, 
que habría de convertirse en el co- 
laborador más devoto y fiel de Lan- 
cia—. Entre el agradable fragor, el 
vehículo, con dos asientos fijados 
al chasis, se puso en movimiento 
“hacia el Valentino. Esta es la se- 
gunda etapa decisiva de la historia 
de la Laricia. 


Recordemos ahora los nombres de 
aquellos que, baio la conducción de 
Lancia, fueron los artífices del pri- 
mer prototipo: los proyectistas Roc- 
co para el motor, y Zepegno para 
el chasis, la caja de velocidades y 
el puente; como jefe de taller, Roc- 
ca; como jefe del departamento de 
montaje, Allievi, y Passini como jefe 
mecánico. 





El alfabeto griego 





La experiencia con el primer auto- 
móvil fue positiva; la máquina ha- 
bía nacido bien; las concepciones 
de Lancia, tan modernas que deja- 
ban perplejo, se revelaron justas y 
prometedoras. Mientras el vehículo, 
aún no bautizado y sin carrocería, 
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continuaba sus pruebas, sugiriendo 
modificaciones y retoques, fue pre- 
parado un segundo ejemplar; para 
fines de año, la pequeña fábrica 
estaba lista para construir el primer 
modelo oficial. y su departamento 
comercial, para organizar las ven- 
tas. Entretanto, el chasis número 
tres era “vestido” por una carro- 
cería que le dio a la máquina su 
fisonomía característica. El trabajo 
fue realizado por la Carrocería Lo- 
cati 8 Torretta, que realizó un “do- 
ble phaeton” de líneas elegantes, 
que armonizaban con el moderno 
chasis. Este modelo fue llamado 
“18-24 HP” (y más tarde rebauti- 
zado “Alfa”), con lo que se inició 
la tradición de utilizar letras del 
alfabeto griego, simples o compues- 
tas, que se mantuvo hasta el “Di- 
lambda” y en los vehículos indus- 
triales hasta el presente. 

El tipo “Alfa” tenía, en su versión 
definitiva, un motor de cuatro ci- 
lindros biblock de -90 x 100 milíme- 
tros, que totalizaban 2.543 centíme- 
tros cúbicos de cilindrada, y des- 
arrollaba una potencia de 28 HP a 
1.800 revoluciones por minuto; mag- 
neto de alta tensión, cambio de cua- 
tro velocidades y trasmisión cardá- 
nica. Media 3,80 metros de largo 
y alcanzaba una velocidad máxima 
de 90 kilómetros por hora. 

De este modelo, recibido en el am- 





biente técnico con un no disimula- 
do escepticismo (se criticaba el ex- 
cesivo régimen del motor, su livian- 
dad y su gran velocidad), se cons- 
truyeron y vendieron, a pesar de 
las críticas, 108. ejemplares entre 
1908 y el verano de 1909. Fue así 
que el nombre de Lancia comenzó 
a hacerse popular. El mercado in- 
glés apreció plenamente este mo- 
delo de vanguardia, y los hermanos 
Sabarini, representantes en Lon- 
dres de la casa turinesa, realiza- 
ron importantes operaciones. Lancia 
probó cada automóvil que salió de 
su fábrica hasta el decimosexto, y 
después lo hizo con algunos, a ex- 
cepción de los sucesivos prototipos, 
que. gracias a su extrema sensibili- 
dad de manejo, recibían de él sw" 
placet definitivo. 

Siempre dentro del primer año de 
fabricación, como el local resultaba 
insuficiente, la sociedad alquitó las 
instalaciones del fondo, sobre la 
calle Dante, para Jedicarlas a la 
puesta a punto y prueba de los 
autos. 

Al “Alfa” le siguió, en el verano de 
1908, el tipo “53” o “Dialfa”: un 
coche más revolucionario, accionado 
por un motor de seis cilindros. que 
fue uno de los primeros que se pro- 
dujo en el mundo. Derivado direc- 
tamente del original “cuatro”, te- 
nía una cilindrada de 3.815 centí- 





metros cúbicos y estaba montado so- 
bre un chasis más largo. El “Dialfa” 
alcanzaba una velocidad máxima de 
110 kilómetros por hora, que en 
aquellos tiempos era poco menos 
que un récord. Pero el público no 
estaba preparado para una técnica 
tan depurada, y el seis cilindros no 
tuvo suerte. 

Fue así que, en 1909, Lancia volvió 
al cuatro cilindros con el modelo 
“Beta”, de 3.120 centímetros cúbi- 
cos, realizado en monoblock (lo que 
constituyó un paso importante en 
el progreso técnico), el que fue se- 
guido, al año siguiente, por -el 
“Gamma”, de idéntica estructura 
pero de mayor cilindrada (3.640 
centímetros cúbicos). Del “Gam- 
ma” se construyeron unas 250 uni- 
dades, gracias a la ampliación de 
las instalaciones. En efecto, la fá- 
brica disponía de todo el solar com- 
prendido entre las calles Donizetti, 
Ormea, Petrarca y Pietro Ciuria. 
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1919 - Kappa 


A esta altura, los automóviles Lan- 
cia ya habían superado todas las 
resistencias. Los organizadores de 
los salones elogiaban al “liviano 
automóvil italiano, rápido y de fá- 
cil conducción, que lleva el nom- 
bre del arma ágil y arrolladora de 
los escuadrones de caballería”, co- 
mo escribía con énfasis un comen- 
tarista de la época. 

Pero aun con el nuevo local se tra- 
bajaba apretado. Entonces, Lancia 
decidió trasiadar la fábrica a otro 
lugar, que le permtiera hacer fren- 
te a los pedidos que crecían sema- 
na a semana. Así, a principios del 
año siguiente —el 14 de enero de 
1911— se trasladó definitivamente 
a la calle Monginevro, a los locales 
que antes había ocupado la fábrica 
de coches Fides-Brasier. El área 
del establecimiento era de 26.550 
metros cuadrados: finalmente, las 
distintas secciones pudieron ser or- 
denadas con criterio y racionalidad. 








Otros modelos 





En el nuevo establecimiento vieron 
la luz. aún en 1911, los modelos 
“Delta”, “Bidelta” (este último, un 
coche deportivo, del cual se cons- 
truyeron pocos ejemplares), “Epsi- 
lon” y “Eta”, que tenían todos un 
motor de cuatro cilindros mono- 
block, pero de cilindrada aumenta- 
da a 4.800 centímetros cúbicos los 
dos primeros, y a 5.030 el último, 
el que también tenía un nuevo tipo 
de embrague monodisco seco (una 
de las tantas innovaciones-de la 
Lancia). El “Eta”, o tipo “20-30 
HP”, corto y liviano, fue el automó- 
vil italiano más veloz de aquellos 
tiempos, alcanzando los 130 kilóme- 
tros por hora. 

En el bienio 1911-1912 se constru- 
yeron 1.145 ejemplares de los tres 
modelos y alrededor de una cente- 
na de vehículos militares “1Z”, en 
los cuales se montaron por primera 


EL CONTADOR 
QUE 
QUERÍA VIVIR 


vez ruedas ae chapa remplazando 
las clásicas de rayos de madera. 
Más tarde, en 1913, apareció el mo- 
delo “Theta”, cuyas partes mecáni- 
cas se habían derivado del “1Z”, 
Este auto tuvo un éxito extraordi- 
nario y bien merecido. 

Lancia, el hombre de las grandes 
intuiciones, meditaba desde hacía 
tiempo sobre el problema de los ac- 
cesorios eléctricos del automóvil. En 
aquellos años, la parte eléctrica 
constituía una aplicación accesoria, 
adaptada tipo por tipo, pero no es- 
tudiada dentro del complejo dei 
vehículo. 

Lancia comprendió que el sistema 
eléctrico del motor necesitaba tener 
una estructura homogénea y unifi- 
cada, pero esperaba del constructor 
del chasis las soluciones racionales 
que aumentaran la eficacia y facili- 
tasen el mantenimiento de la insta- 
lación. Así fue como el “Theta” 
(también recordado como el “25-25 
HP”) resultó el primero, en Euro- 
pa, en tener el sistema eléctrico in- 
corporado a su estructura, como 
cualquier otra parte mecánica. En 
los salones de París y de Londres 
de aquel año, los automóviles Lan- 
cia obtuvieron un éxito sin prece- 
dentes; la producción de este mo- 
delo superó la cifra de las 1,700 
unidades. 





Los modelos militares 





1914: se extiende sobre la Tierra 
el espectro de la guerra. Basta una 
chispa para provocar la explosión. 
El 28 de junio aquélla salta en Sa- 
rajevo, con el pistoletazo de Gavrilo 
Princip: el mapa de Europa será 
desordenado, caerán viejos mitos y 
otros surgirán de las cenizas de los 
campos de, batalla. La Italia liberal 
se mantiene fuera del conflicto; 
luego se viste de verde-gris y se 
dirige hacia el Piave. Por primera 
vez, el motor se convierte en el ins- 
trumento táctico del Estado Mayor; 
también los automóviles y los ca- 
miones se vuelven verde-gris, tras- 
portando, en largas filas, hombres, 
cañones, medicamentos y víveres 
hacia el frente. Las fábricas italia- 
nas de autos se organizan para po- 
der enfrentar necesidades hasta ese 
momento desconocidas: toda la pro- 
ducción se ve subordinada a las 
exigencias de la guerra. Se nece- 
sitan vehículos sin adornos, pero só- 
lidos, seguros y fieles. Uno de los 
primeros actos del gobierno es de- 
cretar a la Lancia “establecimiento 
auxiliar de guerra”: toda la energíc 
de la fábrica deberá consagrarse al 
esfuerzo bélico del país. Por pri- 
mera vez, la Lancia se ve obligada 
a despersonalizarse, dejando de la- 
do los grandes proyectos técnicos 
que se estaban elaborando en la ca- 
lle Monginevro después de la apa- 
rición del afortunadísimo “Theta”, 
para hacer converger el espíritu de 
iniciativa y la capacidad técnica de 
sus hombres en los nuevos planes 
inmediatos. Así es guardado, a la 
espera de mejores tiempos, el pro- 
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yecto del motor de ocho cilindros 
en V, patentado pocos días después 
de la incorporación de Italia en el 
conflicto mundial, y se abandona la 
producción de vehículos civiles. 


La Lancia no fue tomada despreve- 
nida para las necesidades de la gue- 
rra. Ya en 1912 había provisto al 
ejército del camión tipo “1Z”, que 
se había cubierto de honores en la 
guerra líbica. El “1Z” tenía un mo- 
tor análogo al del famoso “25-35 
HP”, es decir, un cuatro cilindros 
monoblock de 110 x 130 milímetros 
(4.940 centímetros cúbicos), 70 HP 
a 2.200 revoluciones por minuto, en- 
cendido a magneto. Su peso era de 
4.350 kilogramos; su capacidad de 
carga, de 22 quintales, y la veloci- 
dad máxima de 60 kilómetros por 
hora. Estaba munido de freno a pe- 
dal en la trasmisión y de mano en 
las ruedas delanteras. Fue construi- 
do hasta principios de 1916. 

Al “1Z” se unieron, en 1915, los 
modelos “Jota” y “Diota”, con el 
mismo motor de cuatro cilindros, 
pero con un chasis más largo ei 
primero y más corto el segundo. 
Ambos podían trasportar 24 quin- 
tales. 

Mientras tanto, el automóvil “25-35 
HP” o “Theta” continuaba en pro- 
ducción para los servicios de co- 
mando de las grandes unidades. 
Los auto-chasis “Jota”, “Diota” y 
“1-Z”, carrozados en los estableci- 
mientos Farina, en numerosas ver- 
siones (camión, trasporte de artille- 
ría, aplicaciones especiales), tenían 
un destino particularmente intere- 
sante como coches blindados arma- 
dos, realizados por la sociedad An- 
saldo. Sólo del tipo “Jota” fueron 
construidos 2.100 ejemplares, mu- 
chos de los cuales sirvieron también 
a los ejércitos aliados. Mientras tan- 
to, por lógica evolución productiva, 
durante el período bélico las insta- 
laciones fueron ampliadas. En 1915, 
los fabricantes de la zona del Bor- 
go San Paolo ocupaban un área in- 
ferior a los 30.000 metros cuadra- 
dos; al final de la guerra, esta su- 
perficie se había más que dupli- 
cado, 

Terminado el conflicto mundial, 
Vincenzo Lancia emprendió sin de- 
mora la reconversión de las insta- 
laciones, para volver a la produc- 
ción de los automóviles civiles. El 
problema era grande, porque se tra- 
taba de mantener en actividad a 
la expandida empresa, sin crear in- 
certidumbre de probable desocupa- 
ción entre los operarios. En otras 
palabras, era necesario presentar a 
la clientela nuevos modelos, tan 
modernos y bien construidos, que 
hicieran fácil su venta en una es- 
cala mucho mayor que durante la 
preguerra. 

La victoria recién se estaba deli- 
neando cuando Lancia ocupó parte 
de su valioso equipo técnico en pla- 
near “para después”. Hemos habla- 
do ya del motor con cilindros en V, 
patentado el 5 de junio de 1915: la 
ilea fue retomada y perfeccionada 
a fines del verano de 1918. En una 


declaración de setiembre de ese 
mismo año, se habló de un motor 
de ocho cilindros dispuestos en dos 
filas a 45 grados, y de un 12 en V 
de 30 grados. En 1919 vio la luz un 
prototipo: de chasis con motor de 
12 cilindros, en dos bancadas de 
seis (pero cuya abertura se había 
reducido a 20 grados). Era un gru- 
po extraordinario, con el basamen- 
to fundido en un único block y ci- 
gieñal con doce muñones, de los 
cuales los seis del grupo derecho 
formaban un ángulo de 40 grados 
con respecto a los otros. Las válvu- 
las, por primera vez en un motor 
Lancia, eran a la cabeza, comanda- 
das por un único árbol de distribu= 
ción superior. Las medidas del diá- 
metro y la carrera eran de 80 x 130 
milímetros (7.837 centímetros cúbi- 
cos); la potencia desarrollada: 150 
HP a 2.200 revoluciones por minuto. 
El doce cilindros Lancia fue presen- 
tado en los salones de París y Lon- 


1922 - Trikappa 


dres de 1919, obteniendo una entu- 
siasta acogida. Pero razones fiscales 
y una cierta falta de preparación 
del público italiano para un modelo 
de esta categoría hicieron imposible 
su producción en serie. Mucho éxi- 
to tuvo, en cambio, el modelo “Kap- 
pa” (35 HP), de cuatro cilindros, 
directamente derivado del “Theta” 
de preguerra y, por tanto, muy en- 
sayado. 

Con sus 70 HP y una hermosa ca- 
rrocería, el “Kappa” superaba tran- 
quilamente los 120 kilómetros por 
hora. Entre otras innovaciones de 
este auto merecen señalarse el vo- 
lante con inclinación variable en 
tres posiciones (34, 37 y 40 grados), 
el arranque eléctrico del motor a 
pedal, la palanca de cambio cen- 
tral, que hasta-ese momento había 
estado ubicada fuera de la carro- 
cería, 

Una versión deportiva del “Kappa” 
fue el “Dikappa”, aparecido-en 1921. 





El mismo motor, pero con válvulas 
a la cabeza, con 87 HP a 2.300 rpm; 
carrocería tipo torpedo muy livia- 
na (el casco era de madera de no- 
gal y acacia, revestido en chapa de 
aluminio); ruedas de rayos, y una 
velocidad máxima de 130 kilóme- 
tros por hora. 
Hasta 1921 se produjeron los cha- 
sis y motores para camiones mili- 
tares y civiles “Triota” y “Tetra- 
iota”, mientras que, al año siguien- 
te, apareció el modelo “Trikappa”, 
en el que se retomó el motor en V 
de ocho cilindros: el primer ocho 
cilindros en V Lancia. La cilindra- 
da era de 4.594 centímetros cúbi- 
cos (75 x 130 mm), con una poten- 
cia de 98 HP a 2.500 rpm. Gran 
automóvil de categoría, el “Tri- 
kappa” cierra lo que podemos con- 
siderar el segundo ciclo técnico de 
la casa de la calle Monginevro. El 
ciclo siguiente estará representado 
por una letra célebre:-Lambda: 
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Vista posterior de la Maserati con motor a inyec- 
ción. Nótese la amplitud de la luneta trasera. spider, carrozado por el estilista Nuccio Bertone. 


CONCURSO DE ELEGANCIA EN FLORENGIA 


El Fiat 2300 S de EN EL marco romántico de los jardines 

Pininfarina fue el de Cascine, en Florencia (Italia), se cele- 

único verdadero bró, recientemente, un elegante desfile 

«Guori serie” de la AUtomovilístico, que puso de relieve la va- 

atra riada gama de las creaciones europeas. 

Más de setenta automóviles, algunos pre- 

sentados por sus fabricantes y otros por 

E sus propietarios, recogieron los entusias- 

La magnífica berli ¿as aplausos del público florentino, mien- 

neta Ferrari 275 tras que las hermosas modelos que los 

GTB, Speciale Pi- conducían exhibían las últimas realiza- 

ninfarina, fue la ciones de los modistos más famosos del 
máquina más ova- MUNdO. 


cionada por los Se ha hablado repetidamente de los mo- 
amantes de los mo- delos “fuori serie'' de serie, para indicar 
delos deportivos. la tendencia actual: de los constructores 
del Viejo Continente tracia ta fabricación, 
de acuerdo a los sistemas tradicionales de 
producción, de automóviles que dan al 
comprador la sensación de pertenecer 
al reducido núcleo que dispone de lujo- 
sos vehículos deportivos. Esta muestra 
sirvió para demostrar lo acertado de dicha 
política. 
















Entre los coches que tuvieron más éxito, 
merece destacarse el Fiat 850 spider, ca- 
rrozado por Nuccio Bertone, aunque el 
cupé 850, de serie, también fue muy bien 
recibido. El Fulvia cupé, por los refina- 
mientos técnicos que siempre han dis- 
tinguido a las creaciones de la Lancia, 
fue igualmente ovacionado por la distin- 
guida concurrencia. El imponente Merce- 
des 600 y la Berlinetta 275 GTB “spe- 
ciale” constituyeron los broches de oro 
de este desfile, que los florentinos espe- 
raban ansiosos. 


La Berlinetta 275 GTB fue presentada con 
algunas innovaciones, que hacen presu- 
mir, con justa razón, el éxito de este co- 
che: velocidad máxima de alrededor de 
290 km/h y tres aletas estabilizadoras 
verticales, aplicadas en la parte posterior, 
para aumentar la seguridad y la tenida. 
Los Porsche 911 y 912 impresionaron 
muy bien por sus estilizadas carrocerías. 
El- único verdadero ““fuori serie” fue el 
presentado por Pininfarina, que, como 
siempre, alcanzó gran éxito. 


Parte trasera del Lan- 
cia Fulvia cupé, que 
en la muestra floren- 
tina mantuvo el pres- 
tigio de la famosa fá- 
brica italiana. 


El gran Mercedes 600 
suscitó vivo interés 
entre los concurrentes, 
interés que, dada la 
categoría del auto, era 
simple curiosidad en 
la mayoría de los 





casos. 
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EL TIEMPO VERDE 


15 y 15. Falta sólo un cuarto de 
hora para que cierren los bancos, 
¡y este maldito semáforo que no 
se pone verde! Por fin desapa- 
rece el fantasma de la luz roja 
y partimos hacia nuestro desti- 
no... O por lo menos así lo 
creemos, porque, dos cuadras 
después, el infernal aparato nos 
detiene nuevamente. La escena 
se repite cuatro o cinco veces, 
hasta que resolvemos hacer un 
alto para calmar los nervios. To- 
maremos un buen café —total, 
el banco ya cerró—. Milagro en 
pleno centro porteño: consegui- 
mos estacionar. Lentamente, la 
ira va dando paso a una filosófica 
resignación. ¿Acaso hubiéramos 
llegado con tiempo al banco en 
la época que no existían los semá- 
foros? Tal vez sí. Sólo se requería 
un poco de pericia para manejar, 
bastante inconsciencia en algu- 
nos pasajes, alguna falta de res- 
peto por los derechos ajenos y, 
sobre todo, mucha suerte. He ahí 
el problema. Inmediatamente, re- 
cordamos aquellas interminables 
“'gambetas”, de las que general- 
mente salíamos con algún ras- 
pón en los guardabarros. Pensa- 
mos que no siempre “todo tiempo 
pasado fue mejor”. 

La crítica indiscriminada (mucho 
más durante un momento de fu- 
ria) suele ser injusta, pero tam- 
poco debemos caer en un confor- 
mismo que conduce irremediable- 
mente al estancamiento. La orga- 
nización del tránsito, como toda 
obra humana, es susceptible de 
perfeccionamiento. Es así que los 
países más adelantados del mun- 
do, en materia de racionalización 
del tránsito, se hallan estudiando 
nuevas soluciones para- este viejo 
problema, que crece día a día en 
forma proporcional al aumento del 
parque automotor. En un congre- 
so realizado recientemente en 
Dússeldorf, un grupo de matemá- 





ticos presentó los resultados de 
experiencias realizadas con un 
nuevo sistema de señalización. 
Mediante detectores conveniente- 
mente ubicados en los cruces, se 
registra el número de vehículos 
que se encuentran en determina- 
do lugar. Con esos datos se ali- 
menta una computadora electró- 
nica y ésta, después de elegir el 
programa que mejor se ajusta a 
las condiciones instantáneas del 


is: 








tránsito, determina inmediata- 
mente la duración del “tiempo 
verde”. De este modo, los auto- 
móviles se desplazan sin inútiles 
interrupciones, a excepción de los 
inevitables cortes, para permitir 
el paso de los vehículos que 
circulan por las arterias trasver- 
sales. Este sistema, que se halla 
en periodo de experimentación, 
no ha podido ser aplicado aún al 
tránsito de toda una ciudad, de- 


bido a la complejidad de los 
cálculos requeridos y, sobre todo, 
al alto costo del sistema detector. 
Los expertos ven con franco opti- 
mismo la aplicación de este sis- 
tema en el futuro. En sus manos 
está que nuestros hijos puedan 
llegar a los bancos con comodi- 
dad, aunque sólo falten quince 
minutos. Por el momento, nos- 
otros nos valdremos del subte- 
rráneo... si es que funciona. 


_—— 


a su coche y 


de ULTIMO MODELO! 


confunda: Banda blanca ficos 
Banda INTERMEDIA: 


Toman SUPER POLO. 
Ventas por mayor únicamente — Donato Álvarez 50 — Capital 





SUPER 


Las compañías fabricantes de neumáticos, 
comenzaron alrededor de 1960 en los 

EE. UU. a cambiar los viejos diseños de 

las cubiertas de costado blanco. 

Se abandonó e! viejo diseño de bandas 
anchas contra el talón de la cubierta, 

es decir, a continuación de la llanta metálica. 
Se consideró más ágil, más elegante, dando 
al coche un señorío más de acuerdo con 

la época; un filete blanco, que diera la 
impresión de una pincelada circular, que 
adorna el costado negro visible de la 
cubierta, quedando ésta, enmarcada entre 
dos zonas 'negras. Hoy, los fabricantes de 
neumáticos en nuestro país, han eliminado 
el viejo diseño y, comenzado a fabricar el 
blanco y negro intermedio. Solamente 


SUPER 


con una novísima técnica y una moderna 
maquinaria, pudo lograr establecer dos 
zonas sin que los colores se interfieran. 





cada una 





US 
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Armando J. Ríos se re- 
encuentra con la satis- 
facción de llegar. Ade- 
más de llegar bien co- 
locado. A la resistencia 
lograda le hacen falta 
algunos kiló 

Y a la “ansiedad” de 
Ríos, algunos kilómetros 
menos. 


Quien diría que al auto 
de Juan Gálvez, en tan 
poco tiempo, se lo ubi- 
caría como “anticuado”. 
Cottet lo manejó bien, 
pero todos debemos re- 
conocer que lo de la 
Vuelta de Pico era solo 
obra de las circunstan- 
cias. El tiempo y la ín- 
quietud de los prepara- 
dores no dan respiro. A 
nadie.* 
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Cupeiro no puede con el genio. 








El marplatense Tempo- 
ne condujo con la sol- 
venecia que demostró en 
el. Autódromo Munici- 
pal en su última pre- 
sentación. Pero estaba 
andando en tierra y por 
cierto ligero... Hay 
hombres, Tempone es 
uno de ellos, que tie- 
nen la virtud de “saber 
doblar”... 


El “negro” López le al- 
canza el aro a Juan Ma- 
nuel Bordeu. Mejor di- 
cho, a su acompañante. 
La información era exac- 
ta y “al instante”. El re- 
sultado se comentaba en 
su auxilio. El auto anda 
bien, el Chevytú anda 
más. Iremos al siete 
bancadas... 


Media hora antes “le tiró” el coche a 
“Pepe” Froilán González. Ahora lo hace a Aldo Bellavigna. Todos ríen y 
el Chevytú -se -encamina a -un triunfo -que lo coloca a solo 3 puntos de 
Enmiliozzi. 


CAYÓ SIN PEROS 


(viene de la pág. 23) 


ficultad propia y la de los tramos sinuosos, 
nos llevó pronto a ella para no perder nin- 
guna pasada. 

Dos parejas, Villa-Armella por una parte y 
Bravi-Bonilla por la otra, fueron las únicas 
que lograron mantener sus respectivos pues- 
tos en el camino, en relación de uno a otro. 
Los 35 competidores restantes habían superado 
adversarios O viceversa. 

Cupeiro, veloz pero medido, abría la marcha. 
Cuando superó la última curva de la tierra, el 
tono de su motor tomó “crescendos” de turbina. 
Cerca, Juan Manuel Bordeu. Fuerte, muy fuer- 
te. Deslizó en un radio exacto y se fue en la 
búsqueda de un auto que no lograría alcan- 
zar. Se escalonaban en las cercanías Ríos, Tem- 
pone, Roux, Cottet, Galbato, Lóeffel, E. Rodrí- 
guez y J. C. Perkins. Un poco más lejos, el 
segundo grupo, encabezado por Baldrés y ce- 
rrado por una Estanciera roja, cuyo futuro cer- 
cano lo pronosticamos en las cercanías de la 
chatarra. Luego de ella, aún pasaron 14 máqui- 
nas en carrera. 

Pero en estos dos grupos debemos detener el 
comentario, para hacer el de dos competidores 
que nos permiten, hoy, decir, con gran alivio 


«.+«LA NOCHE DEL TC HA 
QUEDADO ATRÁS 


Noche que podría haber existido frente a una 
superioridad incuestionable. Frente a la posi- 
bilidad de un desaliento general. Frente a un 
sentimiento de “aplanadora”. Hace falta mu- 
cho amor al deporte y muchos $$$ para seguir 
en la brecha con constancia en la investiga- 
ción y aguantando a pie firme el proceso de 
pruebas. 

Juan Carlos “Johnny” Perkins, en el aspecto 
personal, ofreciendo una conducción enérgica 
con solvencia de veterano, pese a algún intento 
incompleto de “fuora de strada”, es una cabal 
muestra de que la asimilación puede ser rá- 
pida y, dado el medio mecánico, una real 
amenaza para los monstruos sagrados. 

Angel Rienzi, veterano que viene de un acci- 
dente feo, con seis meses de inactividad, nos 
demostró a nosotros, aunque los resultados fi- 
nales no lo consignen así, que, como siempre, 
los dioses tienen los pies de barro. Significando 
esto únicamente que nadie, nunca, podrá de- 
cir: “Yo soy el único dueño de la verdad”. 
Para bien del TC, Angel Rienzi y su F 100 co- 
menzaron a develar la incógnita. Analizare- 
mos el proceso con la frialdad de una compu- 
tadora electrónica. 

El F 100 fue lanzado en carrera con el N? 24. 
Apenas superada la primera curva del asfalto, 
su piloto notó que la temperatura de agua 
subía en forma alarmante, mientras se nota- 
ban fallas en el motor. Se detuvieron con el 
pensamiento puesto en una junta quemada. 
Pasó raudo el lote de competidores. Significó 
3 minutos veinte segundos, Abierto el capot 
la sorpresa fue mayúscula. El fracaso era atri- 
buible a la correa de comando. Se invirtieron, 


,en el proceso de cambio y reposición de agua, 


que debió solicitarse en las cercanías, más de 
siete minutos. Lo que nos da una pérdida de 
más de diez minutos. Angel Rienzi se reintegró 
a una carrera que creía haber abandonado y 
entró último en la tierra. Superó, en ese esce- 
nario, a 168 competidores en 90 km exactos. 
El F 100 sonaba como si tuviera la banda mu- 
nicipal detrás. 

La diferencia final, 1325”, teniendo en cuenta 
lo antedicho, tanto los problemas suscitados en 
la carrera como el personal, originado en una 
reaparición, el que se evidenció por un afian- 
zamiento paulatino del piloto de Olivos, nos 
permiten decir, que dadas otras circunstancias 
y el prudencial tiempo, se ha confirmado el 
nacimiento de un auto que AUTOMUNDO bau- 
tizara (N? 12, pág. 24), como EL RIVAL DEL 
“CHEVYTÚ”. 

Chacabuco es la próxima. Rienzi estará pre- 
sente. Los Emiliozzi y Cabalén trabajan en el 
mismo orden. 

El Chevytú es una bomba. Además los herma- 
nos Bellavigna sabemos que no se duermen en 
los laureles. -Amigos, -alquilen -balcones. 


Derrape 
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YA NO SON RUMORES... 





LA FORD EN FÓRMULA 1. 


HASTA hace poco, sólo eran ru- 
mores... Uno de nuestros represen- 
tantes en Europa, preguntaba con- 
fidencialmente a Phil Hill: 

“¿Por qué estás alejado de las ca- 
rreras de Fórmula 1?” 

“Yo corro en autos, no en carretas” 
—respondía el ex campeón del mun= 
do— y nosotros nos preguntába- 
mos: ¿Volverá a correr algún día? 
¿Llegarán a disputarse pruebas de 
la Fórmula 1 de tres litros de ci- 
lindrada? 

Las dudas parecen disiparse. El se- 
manario suizo Revue Automobile, 
quebrando su tradicional discreción, 
acaba de anunciar la veracidad de 
las versiones, que circulaban desde 
hace algunos meses, sobre la posi- 
bilidad de la participación de la 
Ford, en las competencias de Fór- 
mula 1, del año próximo. Da acuer- 





do a lo informado, la colaboración 
Ford-Caroll Shelby se acentuaría 
aún más. En su taller de Los Án- 
geles, el renombrado especialista 
estadounidense, autor del famoso 
Cobra y de una versión “competi- 
ción” del Ford Mustang (AUTO- 
MUNDO N* 18, páginas 36-37), se 
encuentra preparando un motor de 
12 y otro de 16 cilindros, 

Enzo Ferrari no se resignará a aban- 
donar la posición destacada, que 
durante tantos años supo mantener 
en el campo del deporte automotor. 
En el banco de pruebas de Mara- 
nello, está funcionando ya un motor 
de 12 cilindros en V, derivado del 
actual motor GT, destinado a la 
nueva Fórmula 1 de 1966. Según 
trascendió, la alimentación se lo- 
graría mediante un sistema Bosch, 
de inyección indirecta. 


Las intenciones de Ford de participar en la próxima Fórmula 1 parecen 
confirmadas, por los numerosos pilotos europeos que ha contratado en los 
últimos tiempos. En una de las últimas pruebas por el Campeonato de 
Marcas, disputada en Europa, tuvimos oportunidad de fotografiar al equipo 
en pleno: (de izquierda a derecha) Phil Hill, Dan Gurney, 3. Grant, D. 
Thompson, A. Grant, J. Sears, B. Johnson, R. Miles, Carrol Shelby (pre- 
parador), Chris Amon, Innes Ireland, T. Payne. 





No se debe tampoco descartar la posibilidad de la participación de integran- 
tes del equipo Ford norteamericano. Jim Clark, al vencer en las “500 Mi- 
llas de Indianápolis”, destruyó el mito sobre la incompatibilidad de los 
pilotos de un lado del océano, para intervenir en las pruebas que se dis- 
putan del otro lado. Entre los posibles candidatos se cuentan: (de izquierda 
a derecha) Roger Ward, Parnelli Jones, A. J. Foyt y Jim Hurtubise. 


Prefiera 
lo mejor 





Will 
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Ph 





¿Por qué estás alejado de las carreras de Fórmula 1? Un representante de 
AUTOMUNDO y el ex campeón mundial Phil Hill. 


UN ÉMULO DE JACKIE STEWART 


Giambertone palmea a Courage, luego de su triunfo en el Gran Premio 


Vigorelli, en Monza; había 92 inscriptos, y Courage ganó la final a 
otros cinco competidores, por diferencia de centímetros, batiendo 
varias veces el récord de vuelta. 


La última prueba de Fórmula 3, disputada en el circuito de Rouen, 
sirvió para demostrar dos cosas: que el “Matra” es una máquina 
capaz de competir con las mejores de su categoría, y que Piers 
Courage es una verdadera revelación. El joven piloto, que conocimos 
en Zolder, llevó ¡la carrera con una extraordinaria maestría, enca- 
bezando el lote desde el principio hasta el fin. Esta prueba resultó 
muy interesante en lo que respecta a los pilotos, ya que, en un 
circuito como éste, que exige una enorme capacidad de conducción, 
encontramos, en los primeros puestos, los nombres clásicos de las 
carreras de esta fórmula: Courage, a la cabeza, seguido por Beltoise, 
Blockdyk y Fenning. 

La sorpresa la constituyó Mauro Bianchi con su “Alpine”. El vo- 
lante belga, que podía esperar ocupar una posición de primer plano, 
en esta prueba, no pudo correr, a causa de un traumatismo en un 
ojo, que le impedía ver correctamente. 

Este triunfo de Courage, que continúa la serie de victorias obtenidas 
en Monza, Caserta, Clermont Ferrand y Reims, nos recuerda la 
campaña inicial de Jackie Stewart. ¿Veremos a Courage en las 
competencias de Fórmula 1 de 1966? 


ard 





OSTILIO BOCCI S.A. 
Maipú 471 5* piso 
T. E. 32-4729/0852 





an Premio de Inglaterra 





JIM CLARK, JIM CLARK, JIM CLARK, JIM CLARK 





Jim Clark logró en Silverstone la cuarta victoria consecutiva del Gran Premio británico, 
al volante de un Lotus-Climax. 
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Silverstone, un Lotus-Climax, Jim Clark, 2 h 5' 


25” 4/10, 


una media de 180,280 kilómetros por hora, 9 puntos 


para la cabeza de la tabla de posiciones del Campeonato 


Mundial de Conductores y la cuarta victoria consecutiva 


del volante escocés en esta prueba. 


EL piloto Jim Clark obtuvo otro 
triunfo: el Gran Premio británico 
de Automovilismo, cubriendo la 
distancia en 2 h 5' 25” 4/10, a 
un promedio de 180,280 km/h. 
Guiando un coche Lotus-Climax, 
cuyo motor, al parecer, funcionó 
deficientemente durante casi la 
mitad del recorrido, Clark se co- 
locó en posición imposible de su- 
perar entre los aspirantes a con- 
quistar el campeonato mundial de 
automovilismo de este año. 

Al llegar a la meta, Clark había 
sacado una ventaja de 80 metros 
al inglés Graham Hill, que condu- 
cía un BRM y que marcó un tiem- 
po de 2 h 5' 28” 6/10. Hill batió 
el récord para el circuito de 4.670 
metros, en 1' 32” 2/10 en la úl- 
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tima vuelta; la marca anterior era 
de 1' 33". 

Luego de este triunfo, el volante 
escocés acumuló 36 puntos para 
el campeonato mundial, por ha- 
ber obtenido 9 con esta victoria. 
En el orden de aspirantes, lo se- 
guía Hill, con 23. 

Graham Hill hizo un gran esfuerzo 
para alcanzar a Clark, y fue re- 
duciendo la ventaja de éste en 
forma paulatina. Faltando una 
vuelta, sólo estaba a 6'” detrás 
del campeón del mundo de 1963. 
Pero Clark pudo mantener el 
margen hasta el final, ganando 
por 3” 2/10, a pesar de que el 
motor de su máquina, desde la 
vuelta número 50, parecía estar 
fallando. Sin embargo, el jefe del 








equipo de la Lotus, Colin Chap- 
man, explicó que lo ocurrido es 
peculiar en este tipo de motor. 
Ello no fue óbice para que el mal 
se agravara y, además, se pre- 
sentaran problemas en el engra- 
naje de la velocidad o cambios de 
la máquina. 

John Surtees, de Inglaterra, que- 
dó en tercer lugar, con una Fe- 
rrari italiana. 





LA CLASIFICACIÓN 


19) Jim Clark, de Inglaterra, con 
Lotus-Climax, en 2 h 5* 25” 4/10 
(promedio: 180,280 km/h); 2>) 
Graham Hill, de Inglaterra, con 
BRM, en 2 h 5' 28” 6/10; 3) 
John Surtees, de Inglaterra, con 
Ferrari, en 2 h 5' 53”; 49) Mike 
Spence, de Inglaterra, con Lotus- 
Climax, en 2 h 6' 40”; 5%) Jackie 
Stewart, de Escocia, con BRM, en 
2 h 6' 45"; 6>) Dan Gurney, de 
Estados Unidos, con Brabham- 
Climax, 2 h 7' 37” 6/10; 79) Joa- 
kin Bonnier, de Suecia, con Brab- 
fñam-Climax (una vuelta menos); 
82) Frank Garner, de Australia, 
con Brabham-BRM (dos vueltas 
menos); 9?) Joseph Siffert, de 


Guiando un BRM, Graham Hill marcó un tiempo de 2 h 5' 28” 





6/10, batiendo, en la última vuelta, el récord para el circuito. 





pe 3 
CA 
Jim Clark sonrie al triunfo y a la tabla 


de posiciones del Campeonato Mundial de 
Conductores, donde ya nadie lo alcanza. 


Suiza, con Brabham-BRM - (dos 
vueltas menos); 10?) Bruce McLa- 
ren, de Nueva Zelandia, con Coo- 
per-Climax (tres vueltas menos); 
11>) lan Raby, de Inglaterra, con 
Brabham-BRM; 12>) Masten Gre- 
gory, de Estados Unidos, con 
BRM; 139) Richard Atwood, de In- 
glaterra, con Lotus-BRM; 149) 
Jochen Rindt, de Austria, con 
Cooper-Climax. 


GANADORES DEL GRAN PREMIO 
DESDE 1948 


Maserati 
Maserati 

Alfa Romeo 
Ferrari 

Ferrari 

Ferrari 

Ferrari 
Mercedes Benz 
Ferrari 


L. Villoresi 

E. de Graffenreid 
6. Farina 

F. González 

A. Ascari 

A. Ascari 

F. González 

S. Moss 

J. M. Fangio 
C. A. S. Brocks- 
S. Moss 

P. Collins 

J. Brabham 


Vanwall 
Ferrari 
Cooper 
Cooper 
Ferrari 


Lotus 
Lotus-Climax 
Lotus-Climax 








Spence (6). 





Jackie Stewart, de Escocia, con BRM, finalizó el Gran Premio británico en el quinto 
po: cumpliendo el recorrido en 2 h 6' 45”. 


Dan Gurney, de Estados Unidos, al volante de un Brabham. Climax, ocupó la sexta 
posición en la clasificación final. 


Ginther hizo una hermosa demostración con su Honda, hasta que quedó eliminado por 
problemas en la inyección. 





Desie que Ford participa en las 
competiciones, el Mustang no nece- 
sita una presentación. De una línea 
personal y arrogante, este modelo se 
caracteriza por su excepcional “sex 
appeal”. Pero, en realidad, el auto 
está de acuerdo con las característi- 
cas que se ha fijado la producción 
estadounidense en el curso de estos 
últimos años, es decir, un voluminoso 
y potente motor de ocho cilindros en 
V, que las características ruteras, po- 
co cultivadas, de este modelo no per- 
miten apreciar en su justo valor. Con 
el objeto de ofrecer a los usuarios una 
máquina de alta performance en todo 
el sentido de la palabra, el especia: 
lista americano Carroll Shelby, autor 
del Cobra, ha puesto a punto una ver 
sión especial del Mustang, que se 
produce actualmente a razón de 150 
vehículos por mes, en sus talleres 
de Los Ángeles. El Mustang Shelby 
350 GT —que así se llama— fue 
tratado en dos versiones, de las cua- 
les la más potente está reservada ex- 
clusivamente a aquellos que practi- 
can, en forma activa, el automovilis- 
mo deportivo. La otra, la “versión 
calle", se presta a un uso corriente 
en las rutas, y es con ella que tuvi- 
mos ocasión de realizar una prueba, 
gracias a la amabilidad de Alejandro 
De Tomaso, que es el feliz propietario 
de uno de estos “monstruos sagra- 
dos' de Carroll Shelby. 





-Dos plazas y más 
de 300 HP 


El Shelby 350 GT fue creado par- 
tiendo del Cupé Mustang Fastback 
2+.2 plazas, pero, a causa de la 
reglamentación deportiva de los Es- 
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Impresiones de manejo del 


Mustang Shelby 


por ETIENNE CORNIL 


El compartimiento del- motor está cru 
la rigidez de la carrocería. Nótese el 








izado por una gruesa barra, que aumenta 
liviano filtro «de aire “High Performance”. 





tados Unidos, las dos plazas traseras 
debieron ser suprimidas, lo que per- 
mitió colocar una plataforma que so- 
porta la rueda de auxilio y que cubre 
los puntos de inserción, en la carroce- 
ría, de los tensores longitudinales que 
completan la fijación del puente trase- 
ro. Exteriormente, el auto conserva su 
fisonomía inconfundible, y sólo algunos 
detalles revelan la intervención de 
Shelby: la parrilla ha sido simplificada 
(la “versión Competición” no tiene 
paragolpes), el eje medio de la carro- 
cería está marcado por una ancha 
banda azul, en la parte inferior de los 
costados está estampada la leyenda 
350 GT, el capot (de resina estratifi- 
cada) tiene una toma de aire dinámica, 
y, en conjunto, el modelo es unos 
7 cm más alto que el original, entre 
otras razones por la adopción de llan- 
tas especiales (de aleación liviana), 
de 15”. En el interior, por el contra- 
rio, a excepción de la ya mencionada 
reforma defEdmpartimiento trasero, el 
habitáculo no ha sufrido muchas mo- 
dificaciones. La consola del medio ha 
desaparecido, pero por otra parte el 
instrumental ha sido completado por 
un pequeño cuentarrevoluciones elec- 
trónico (que ocupa una posición bas- 
tánte incómoda en el centro del table- 
to) y se ha adoptado un volante de 
carrera de diámetro reducido, cuya 
corona de madera resulta muy útil, 
porque además de tener un brazo 
de palanca muy corto, el volante actúa . 
sobre una dirección muy poco des- 
multiplicada (19:1), lo que requiere a 
menudo un puño firme. 

En cuanto al motor, se trata siempre 
del Mustang 4,7 litros de 8 cilindros 
en V con cinco bancadas de cigijeñal, 
pero su puesta a punto se ha realizado 
esta vez según la escuela de los Co- 
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bra, con un colector de admisión de 
aluminio y-un carburador de cuatro: 
cuerpos, con un liviano filtro: de aire 
y conductos=de escape de gram sec- 
ción; que desembocan lateralmente, 
junto a las ruedas traseras. Los re- 
sortes de las válvulas están reforzados 
y los botadores son mecánicos. La 
relación de compresión fue llevada a 
10,9:1. El cárter de aceite (de aleación 
liviana) y el radiador de agua tienen 
una capacidad notablemente mayor. 
En la “versión calle”, el Shelby 350 GT 
dispone de 306 HP (SAE) a 6.000 rpm 
(contra los 270 HP de la versión o! 
nal más potente) y su cupla máxima 
se eleva a más de 43 kgm (SAE) apro- 
ximadamente a 3.400 rpm. La trasñi- 
sión también fue modificada, y la taja 
original Ford cedió su lugar a un grupo 





Borg-Warner T 10 con cárter de alumi-- 


nio, de cuatro relaciones hacia ade- 
lante, todas sincronizadas. El puente 
trasero ha incorporado un diferencial 
autoblocante; su trocha fue aumenta- 
da a 1.473 mm, lo mismo que la de- 
lantera. 

Este tratamiento Shelby, que llevó el 
peso a seco de 1.310 kg a alrededor 
de 1.270 kg, fue acompañado por 
diferentes modificaciones del chasis. 
Además de una guía más precisa del 
puente trasero, el tren delantero tam- 
bién fue rediseñado, adoptándose un 
centro de rolido ligeramente más alto 
y una gruesa barra de torsión antirro- 
lido de 2,5 cm de sección. Los elás- 
ticos originales han sido reemplazados 
por unos “heavy-duty” más duros; los 
frenos delanteros fueron sustituidos 
por discos ventilados Kelsey-Hayes de 
28,7 cm de diámetro, mientras que 
los frenos traseros, a tambor, tiener 
ahora un diámetro de 25,4 cm y cuen- 
tan con zapatas metálicas. Este siste- 
ma, muy estudiado, fue complemen- 
tado con la adopción de grandes neu- 
máticos Goodyear Power Cushion de 
7,65 x 15, con carcasa radial, monta- 
dos sobre llantas de 6” de ancho. 





160-kmfh-en 
16 segundos 





Desde el primer momento, el Shelby 
350 GT revela un carácter muy fuera 
delo común. La posición de manejo 
está bien estudiada y no tiene nada 
que envidiar a-las mejores realiza- 
ciones europeas de este tipo. Sin te- 
ner la eficacia de los asientos tipo 
banqueta disponibles en la versión 
competición, los asientos son anatómi- 
camente adaptables y permiten una 
conducción bastante ágil. Es de la- 
mentar que el tablero haya conservado 
su disposición original: la lectura de 
los cuadrantes es bastante confusa 
y el cuentarrevoluciones se encuentra 
fuera del campo visual del conductor. 
Este último detalle merece ser recon- 
siderado, ya que la impresionante ner- 
viosidad del motor exige una atención 
constante; el comando del acelerador 
es muy directo, y aun con “pie livia- 
no”, la aguja del cuentarrevoluciones 
llegó varias veces a la “zona roja”, 
que comienza a las 6.500 rpm. 

Pero es al arrancar cuando el Shelby 
muestra todo su temperamento. El 
mando del embrague es bastante di- 
recto y de una progresividad notable 
en un auto de este tipo, ya que a la 
menor presión sobre el acelerador, el 
auto sale disparando con un chillido 
de las ruedas-motrices-al pasar sobre 
las irregularidades del camino. Es de 
destacar el cuidado con que se debe 
“pisar” a este modelo, ya que a pesar 
de la acción del diferencial autoblo- 
cante, cuando se lo acelera excesiva- 
mente, las ruedas motrices comienzan 
a patinar en medio de una nube de 
humo azul, hasta que se coloca la 
segunda, lo que sucede alrededor de 
90 km/h con el puente trasero de serie, 
que tiene una relación de 3,89:1 (a 
pedido especial se instala un puente 
más corto de 4,11:1). La cupla del 
motor es tan imponente, que aun pue- 


El Mustang Shelby 350 6T 

ha mantenido su fisonomía 

característica, pero una an- 
cha banda azul recorre la 

carroceria a lo largo de su | 
eje medio. 


En la ilustración pueden 
apreciarse la toma de aire 
dinámica ubicada en la 
_Parte superior del capot y 
los dos dispositivos de cie- 
me rápido de la tapa, que 
permiten descubrir el mo- 
tor rápidamente. 


de hacer patinar las ruedas a 3.000- 


3.500 rpm. Solamente- con- el -piloto=="tas=cuatro-ruedas>y=tasinciinación de 


a bordo, hemos logrado una marca 


-—de 6,8 seg para ta aceleración de- 


0-100-km. Los 160-km/h-fueron-supe-—- 
rados en 16” justos, y el kilómetro 
con partida detenida fue cubierto en 
27” 1/10, tiempo verdaderamente -ex- 
cepcional, que en Europa-no es acce- 
sible más que a un pequeño grupo 
de autos de alta performance—com 
propiedades aerodinámicas mucho más 
favorables. El poder de aceleración del 
Shelby 350 GT es de una energía tal 
que a 5.800 rpm en directa (alrededor 
de 190 km/h) el auto se “encabrita” 
con el acelerador a fondo. En el primer 
momento se tiéne la impresión de que 
las relaciones de la caja se encuentran 
demasiado cerca una de otra, pero en 
realidad su escalonamiento es perfec- 
to, y no es más que el extraordinario 
aumento de revoluciones que crea 
esta impresión. Las tres primeras re- 
laciones llevan sucesivamente a 90, 
130 y 175 km/h. En cuarta registra- 
mos una velocidad máxima de 210,5 
km/h, limitándonos al régimen máximo 
autorizado de 6500 rpm, lo que co- 
rresponde perfectamente a los 214 
km/h indicados por ei constructor 
como velocidad máxima. 


PEA E 
Buenas condiciones 
ruteras 


 _ _ __—— 


Paralelamente a su imponente poder 
de aceleración, el Mustang Shelby 
350 GT tiene cualidades ruteras muy 
apreciables, que hacen de su conduc- 
ción un auténtico placer. Muy estable 
en línea recta, el auto conserva una 
excelente estabilidad en las curvas: es 
subvirante por naturaleza, pero dosi- 
ficando juiciosamente el acelerador se 
puede provocar un derrape trasero que 
es fácilmente controlable gracias al 
diferencial autoblocante. Aun en las 
curvas tomadas a gran velocidad, el 
auto conserva una trayectoria correcta, 





deslizándose en todo momento sobre 


la carrocería se mantiene siempre den- 
-tro- de-los-límites-razonables=bajo-ta— 
acción de la fuerza centrífuga. La exce-- 
lente impresión dejada por el modelo 
se debe en gran parte a la tenida 
ejemplar-que le confieren los neumá- 
ticos Goodyear Power Cushion; aunque 
un tanto duros; su“adherencia al pa- 
vimento es irreprochable y llegan a 
tas condiciones límites de adherencia 
con mucha progresividad. a 
Gozando de condiciones ruteras muy 
fuera de lo común, el Mustang Shelby 
350 GT en su “versión calle" resulta 
más un automóvil sport que un mode- 
lo de gran turismo, tal como se en- 
tienden estos dos términos de este 
lado del Atlántico. En efecto, aparte 
de la suavidad y rapidez de su caja de 
velocidades, que se puede considerar 
entre las mejores actualmente existen- 
tes, tiene un motor de una ductilidad 
tal que en uso normal no hay ninguna 
necesidad de salir de la tóma directa 
a partir de las 1.000 rpm. En sus 
formidables aceleraciones, el motor es 
siempre muy ruidoso, y sus escapes 
laterales mo son nada discretos. La 
carrocería está suspendida bastante 
rígidamente (los amortiguadores son 
Koni regulables) y cuando los neumá- 
ticos están inflados a las presiones 
indicadas para altas velocidades (2,4- 
2,6 atmósferas) las irregularidades del 
camino se sienten notablemente. A 
pesar de su precisión, la dirección 
requiere un puño firme en todas las 
circunstancias y los frenos (pastillas 
de carrera al frente) también requie- 
ren un esfuerzo muscular considera- 
ble, pero su eficacia no permite nin- 
guna crítica. 
Por ser fácilmente remediables, estos 
pequeños defectos no disminuyen el 
mérito de este modelo de altas per- 
formances, y es particularmente signi- 
ficativo que un Shelby 350 GT se haya 
puesto a la venta en los Estados Uni- 
dos en 4.250 dólares, lo que represen- 
ta menos de la mitad del precio de la 
mayoría de los modelos europeos de 
performances comparables, en sus res- 
pectivos países de origen. 
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LA BOLSA DEL 
























































A —————— 
AUTOMÓVILES ESTADOUNIDENSES Marcas y modelos Año msn 
Marcas y modelos Año m$n 4 puertas ...... 1955 | 420.000 
BUICK I 88 4 puertas ..... 1956 | 490.000 
88 cupé sedan ......- 10.000 
Super 4 puertas ......| 1946/47 | 210.000 AS 1956/53 ¡8500/04 
Super 4 puertas --| 1948/49 | 220.000 
Super 4 puertas ......] 1950 |:255.000 4 puertas OS 1954 | 400.000 
Super 4 puertas 1954 345.000 4 puertas e e 1956 440/460.000 
Super 4 puertas 1956 | 520.000 4 puertas o... 1961 | 535.000 
Super 4 puertas 1958 590 000 PONTIAC 
Super 4 puertas 1960 | 910.000 4 puertas oo... 1946/47 | 220/240.000 
CADILLAC | 4. puertas EEE 1948/49 | 240/260.000 
4 puertas S 1940 115/140.000 4 puertas-c. aut. z 1951 325/350.000 
4 puertas 1942 145/165.000 4 puertas-c. mec. .... 1951 360.000 
4 puertas | 1946 | 170/190.000  STUDEBAKER 
Cupé de Ville 1954 | 510/550.000 4 puert 1946/47 | 180/200.000 
Cupé de Ville .......| 1960 | 960/990.000 4 huertas elas 009 
CHEVROLET | 
Cupé sedan 1940 | 245.000 
4 puertas 1946/47 | 345.000 
AS A ENiaSO' 000 AUTOMÓVILES DE PRODUCCIÓN ARGENTINA 
4 puertas ... e. 1951 465.000 AUTOAR 
Bel Air 6 cil.-c. mec. 1956 | 590/610.000 
Bel Air 8 cil. - c. aut. 1956 | 575.000 esa A ce 
Sedan ocaoo..] 1960 | 210.000 
Bel Air 6 cil. -c. mec. 1957 | 665.000 Rural 1960 | 205/225.000 
Bel Air 8 cil.-c. aut. 1957 | 630.000 : paa p 
Bel Air 6 cil.-c. mec. 1958 | 765.000 BERGANTIN 
Bel Air 8 cil. -c. aut. 1958 740.000 4 cil.-4 puertas ..... 1960 335/350.000 
Impala 6 cil. -c. mec. 1958 | 955.000 4 cil.-4 puertas ......| 1961 | 345/370.000 
Impala 8 cil.-c. aut. ..| 1958 | 925.000 6 cil.-4 puertas ...... 1962 | 385/410.000 
Impala 6 cil.-c. mec. 1961 | 1.200.000 CITROÉN 
Impala 8 cil.-c. aut 1961 | 1.150.000 >) 245/265.000 
Impala 6 cil. -c. mec. 1962 | 1:355.000 A , 0000 
Impala 8 ce aut. ..| 1962 | 1.250.000 2 eel Lega | 325/350.000 
CHRYSLER 2 Cv á 1963 345/365.000 
4 puertas 6 cil. 1947 250/280:0004 227 CV. sabado poes | 1964 425/450.000 
8 cil. -4 puertas 1950 | 355.000 CHEVROLET 
Imperial 8 cil 1959 | 950.000 E 1062 | 760/780.000 
DE SOTO 400 OA 1963 825/840.000 
Fluid Drive 4 puertas 1947 | 250.000 400 72 1964 | 930/955.000 
4 puertas (chico) 1947 | 275.000 
4 puertas : 1953 | 320/350.000 DE CARLO 
600 A 1960 175/215.000 
Rural 8 cil. -c. aut. | 1954 | 435.000 So eertessol 1989 | 200/230.000 
DODGE 700 nera ds 1961 | 230/250.000 
4 puertas : 1947 | 230/250.000 Cupé BMW ......... 1961 | 305/335.000 
4 puertas pS 1951 | 310/330.000 700 : 1962 | 310/340.000 
FORD | 700 AP 1963 330/350.000 
Cupé convertible 1940 190/215.000 DI TELLA 
2 puertas : 1941/42 | 200/225.000 1500 4 puertas .......] 1960 | 510/540.000 
4 puertas E 1941/42 | 220/245.000 1500 4 puertas 1961 | 560/590.000 
Cupé sedan 1941/42 | 300.000 1500 4 puertas ...... | 1962 | 600/630.000 
2 puertas 1946/47 | 300/325.000 1500 4 puertas |] 1963 | 640/670.000 
4 puertas 1946/47 | 320/340.000 1500 4 puertas 1964 | 700/740.000 
Cupé sedan ; 1946/47 | 400.000 Magnette | 1964 | 875.000 
4 puertas 1951 | 375/390000 Rural Traveller : 1964 | 810.000 
EN TODAS LAS TÉCNICAS 4 puertas | 1953 | 415/435.000 — DKW | 
] A Le Cupé sedan | 1956 | 320/360.000 
e a rl 1960 | 850.000. 4 puertas | 1958 | 400/420000 
a | : Sedan 1000 4 puertas | 1960 | 450/480000 
Ball cal a Sedan 1000 4 puertas | 1961 | 500/525.000 
el | ¿ Sedan 1000 4 puertas 1962 | 540/560.000 
Galaxie 6 cil.-c. mec. - 10.000 
4 puertas 1961 | 960.000 Rural 1000 1962 | 600. 
... AVANZA TAMBIÉN! = : Sedan 1000 E 1963 | 630.000 
HUDSON 1 | Sedan 1000 ES 1964 670.000 
En una década más, ciencia y técnica 4 puertas ............| 1946/47 | 190.000 Fissore sport ES 1964 | 840.000 
multiplicarán ilimitadamente las posi- E puedas (eS 195/215.000  ESTANCIERA | 
AÑ $ 4 MERCURY | KA ol 1957 240/265.000 
bilidades humanas. ¡Capacítese para ES 1940 | 230.000 IKA 1958 | 300/325.000 
enfrentar ese asombroso mundo del 4 puertas 7] 1946/47 | 315.000 IKA | 1959 | 330/355.000 
futuro! ¡Lea TECNIRAMA! ¡Primera en-| Cupé convertible 1946/47 | 330.000 IKA E 1960 E o0d 
Iciclopedia politécnica! ¡Responde n Monterrey 2 puertas | 1951 365.000 IKA 1961 z 
exactitud Sl espiritu investi coteda Monterrey 4 puertas .. | 1953 | 380.000 pá E 
- : S Monterrey 4 puertas .. | 1956 | 485.000 IA. Li 1963 — | 540/560.000 
nuestro tiempo ...! Monterrey 4 puertas 1957 520.000 A a el 196% 590/610.000 
Montclair 4 puertas ...| 1958 535.000 FIAT 
¡CÓMPRELA! ¡APARECE LOS VIERNES! OLDSMOBILE | 600 2 puertas ......| 1960 | 280/300.000 
Cupé convertible ... 1946/47 | 200/230.000 1100 4 puertas . | 1960 | 400/435 000 
$ 45 otro ExiTO DE EDITORIAL CODEX S.A. 4 puertas ...... 1948/49 E 750 2 EnES LJ 1961 340/360.000 
4 puertas 1950/51 | 270/295.000 1100 4 puertas ......| 1961 | 460/480.000 
Cupé sedan 1955 |340/355.000 750 2 puertas ......I 1962  |370/390.000 
http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 














=> BRILLANTE! ==== 


GA IMNNSÁE 


¡LLEGO 


VTA 
—— ¡NOTICIA a 


AUTO USADO 





Marcas y modelos e m$n Marcas y modelos Año m$n 
7 1962 VALIANT 
a pis RAN 1962 | 795/810.000 


750 2 puertas . 1963 410/440.000 Ú 
1100 4 puertas 1963 580/600.000 1! 
1500 Gran clase 4 puert: 1963 | 680/720.000 
750 2 puertas 2 1964 450/470.000 

1500 Gran Clase 1964 750/780.000 + 





1963 850/875.000 
1964 950/975.000 











ARGENTINA, 





Rural Familiar ....... 1964 850.000 

FORD AUTOMÓVILES EUROPEOS 
Falcon e ] 1962 CODO 

Fall ., 

Falcon: 6 1962 | 8so.000 BORGWARD 





Isabella 


GRACIELA Habeis da 1956 | 340/370.000 


1957 380/400.000 































2 puertas .. 135/150.000 — Isabella . 

2 puertas ... 150/180.000 — Ieabella .. L0e> o 

2 puertas .. rE 325/340.000 

NA o 200/235.000 

1100 2 puertas ....... 1960/61 | 300/330.000 ; : 

1100 rural 2 puertas ..| 1961 |320/350.000 2 W -“-* 250.000 

HEINKEL FIAT I 
Microcupé ...| 1958/59 | 100/105.000 1100 4 puertas ....... 

Microcupé 1960/61 | 115/130.000 600 2 puertas ........| d888 218/240.000 E 
ISARD 

AS. 1958/59 | 110/140.000 ON 

400 2 puertas 1960/61 | 145/170.000 PA 1947 | 115/130.000 

700 2 puertas 1960/61 | 275/295.000 4 Puertas . 1950 | 185.000 


1956 | 255/275.000 
1956 | 275.000 





1962 | 320/340.000 Puertas 
335/350.000 a 


360/380.000 MERCEDES BENZ 
Rural diésel -......... 1953 340/370.000 
200/250.000 4 puertas naftero . «| 1953 285/300.000 
240/260:000. 220 diésel 4 is -. 1953 300/345.000 
300/330.000 300 4 puertas .. 1953 | 360/385.000 
350/375.000 2205 4 puertas 1959 | 800/845.000 


700 2 puertas 



































KAISER : 2205 4 puertas ......| 1961 | 1.350.000 
E 2205 4 puertas ..... 1962 1.700.000 
Carabela .- «| 1958 | 335/360.000 2208 4 puertas .. 1963 - | 2000.00 
arabela | 1959 | 360/380.000 4 aa 250, 
Carabela 1960 450.000 iaa 2 a 
Carabela . 1961 | 485.000 OPEL 
Rambler | 1962 | 600/620.000 
Rambler C. Country ...| 1962 | 620/640.000 hero o Puertas -... A o 
Rambler Ambass. .....| 1962 | 680/700.000  Ryraj 958 | 435.000 
Rambler C. Custom 1963 | 730/755.000  Rekord 2 puertas .....| 1959 | 470.000 e s SS 
Rambler C. County | 1963 | 780.000 pene il | 1959 | 515.000 La “Funda de Cristal 
Pis is ===] 1963 E Rekord 2 puertas - 1960 | 490/515.000 E 
eabler E a +. .|. 1964 o Kapitan 4 puertas 1961 510.000 Adoptada con éxito en EE.UU. 
'ambler C. Country 1964 a Rekord 2 puertas 1961 | 600.000 ROPA 
Rambler Ambass. ..... 1964 | 1.000.000 Rival eo 3) 1961 | 650.000 y EU p 
NSU Rekord 4 puertas ..... 1961 | 630.000 da qe 
Prinz 24 HP .........] 1958 | 200/220.000 EIA pan parida 
Prinz 34 : ] - Jos 
Prine 34 Hp 1987 | 288000 1955! 220 /280:.000, Protege contra el óxido, polvo, 
«Prinz 34 HP. 1962 | 290/320.000 1955 | 255.000 E E z y 
Prinz 34 HP. .......] 1963 | 335.000 1956 OS hollín, lluvia y los desgastes 
PEUGEOT a * inevitables que produce el 





1956/57 | 435/460.000  TAUNUS 
1958/59 | 485/520.000 15m 
1960 575 000 17M 
1961 615.000 17M 
1962 | 630/650.000 17M 
1962 | 690/710.000 17m 
1963 | 725/750.000 17m 
1963 | 800/830.000 17m 


tiempo en las superficies pin- 
tadas, cromadas o esmaltadas. 
Fija, además, la pintura origi- 
nal del automóvil 





1956/57 | 335.000 
1958/59 | 480.000 
1958/59 | 500.000 
1958/59 | 460.000 
1960 510.000 
1961 560/580.000 
1961 580/615.000 





404 Rural 1963 | 925.000 17M 1961 625.000 APLIQUELA HOY. Y... SIEMPRE 
ea 1964 | 780/800.000 17M 1962 | 660/685.000 
1964 840/870.000 17m 1962 710/735.000 
204 Rural. 1964 940.000 
RENAULT VAUXHALL 
Dauphine 4 puertas 1960 280/300.000  Velox 4 puertas ...... 1951 260/280.000 


Dauphine 4 puertas 
Dauphine 4 puertas 
Gordini 4 puertas 
Dauphine 4 puertas 
Gordini 4 puertas 


1961 300/320.00 Cresta 4 cil. - 4 puertas .| 1958 315.000 
1962 as Victor 4 cil. - 4 puertas 1958 355.000 
1363 200/420.000 VOLKSWAGEN 

1963 445/470.000 Export 2 puertas .. 
Dauphine 4 puertas 1964 480.000 Export 2 puertas 
Gordini 4 Laca ¿ 1964 520.000 Export 2 puertas 
o .-.]. 1964 445.000 1500 2 puertas 


GrisESil 


San Luis 691 - Avellaneda 


1960 515/530.000 
1961 530/555.000 
1962 585/615.000- 
1962 ——| 665.000: 
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a SOÑANDO 


LUEGO de la-aparición.de-los trenes con-cuchetas,-era lógico-que dicha inno 
vación liegara a los automóviles. Las ilustraciones de esta nota muestran una 
reciente realización, estudiada especialmente-para- los hombres de negocios o 
para personas que deben viajar mucho, sin posibilidad de detenerse a descan- 
sar. Concebida para ser utilizada en el Lancia Flaminia, esta cómoda cama 
puede ser guardada en una valija, que cabe perfectamente en el baúl de 
equipajes del mencionado modelo, y es de fácil montaje. El nuevo invento 
permite reposar cómodamente durante el viaje, sin peligro de caerse, gracias 
a un cinturón de seguridad. 
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RINCON DE 


En la ciudad de Mendoza, calle Co- 
ronel Plaza N* 72, se recibió un te- 
legrama que decía textualmente: “Lo 
felicitamos por el triunfo”. El desti- 
natario era Hugo Gimeno, brillante 
ganador, con un Valiant, de la VI 
Vuelta de Córdoba. Firmaba la fteli- 
citación: Comisión de Automovilismo 
Deportivo de Concesionarios Ford. 
También se sabe que, con anterio- 
ridad, Cupeiro recibió telegramas si- 
milares, remitidos por la flamante co- 
misión. El simpático gesto ha sido 
muy elogiado en el ambiente “tuerca”. 


.... 


1964 fue un año difícil para la indus- 
tria automovilística francesa. La dis- 
minución de las ventas registrada du- 
rante el último trimestre de 1963 (que 
siguió a un período de franca expan- 
sión, durante el cual se registró un 
incremento del 50 por ciento en sólo 
dos años) se continuó a lo largo de 
todo el ejercicio de 1964 y en lo que 
va de este año. Efectivamente, el total 
operado en el curso del primer trimes- 
tre es bastante inferior al correspon- 
diente al mismo período del año pa- 
sado. A pesar de la disminución expe- 
rimentada por la producción de auto- 
móviles de la Régie Renault (alrede- 
dor del 21 por ciento) el total de lo 
operado por dicha firma disminuyó 
apenas un 3,8 por ciento, -gracias -al 
aumento de la venta de tractores y de 
máquinas herramientas en los distin- 
tos mercados mundiales, en los que 
cpera la firma. 


De los 81 coches que participaron 
en el reciente Rally Internacional de 
Ginebra, sólo 31 completaron el re- 
corrido. En el primer puesto se cla- 
sificó un Ford Taunus 12M cupé, 
piloteado por el equipo Burckhardt- 
Hubert, seguido por un Ford Cortina 
Lotus y un Cortina GT, lo que de- 
muestra el importante lugar que ocu- 
pan los Ford dentro de los automó- 
viles de turismo europeos. 


... 


Los- distribuidores de Ja BMC-en-Ho- 
landa solicitaron con urgencia otros 
1.187 vehículos —por un valor de 
medio millón de libras esterlinas, 


CARRERAS DE 
PRUEBAS NACIONALES 


1* de agosto - Auto Moto Club Chacabuco - 


aproximadamente— para hacer fren- 
te al aumento de pedidos. Las ven- 
tas de la BMC en este país supe- 
raron ya en un 60% las del año 
pasado. Los modelos solicitados (Mi- 
ni, 1100 y MGB sport) serán con- 
signados antes de fines de julio. 
.... 

El ministro irlandés de Industrias 
inauguró un establecimiento destina- 
do al montaje de los motores cons- 
truidos por la Fiat de Irlanda. En el 
discurso que pronunció durante el 
acto de inauguración, el ministro ma- 
nifestó que su gobierno se encuentra 
muy orgulloso de que, de las 25 
plantas que la Fiat tiene en todo el 
mundo, la de Irlanda haya sido la pri- 
mera elegida para montar el modelo 
850, fuera de los establecimientos de 


Turín. 
...o. 


Recientemente se inauguró en Mónaco 
de Baviera la primera Muestra Mun- 
dial del Tránsito. En una completa 
reseña histórica, se exhiben a los visi- 
tantes las distintas soluciones adop- 
tadas por el hombre, desde el año 
3500 a. C. hasta el presente. También 
se exponen maquetas en escala de las 
centrales de control de tránsito que 
cuentan con circuitos cerrados de te- 
levisión, radar y otros adelantos de 
reciente aparición. 
... 

Según un informe dado a conocer por 
la Asociación de Fábricas de Automo- 
tores (ADEFA), de los 142.103 auto- 
móviles patentados en la ciudad de 
Buenos Aires hasta el año pasado, 
57.707 (40,6 % del total) tienen de 
la 5 años de antigiiedad. Los restan- 
tes se agrupan como sigue: 24.230 
(17 %) de 6 a 10 año: 
(8,5 %) de 11 a 15 año: 
(13,6%) de 16 a 20 años; 14.904 
(10,5 %) de 21 a 25 años y 13.995 
(9,8 Y%) más de 25 años. 






... 
La Ford Motor Argentina SA.acaba de 
recibir la “Placa de Mérito”, distin- 
ción concedida anualmente por el Con- 
sejo Interamericano de Seguridad, con 
asiento en Nueva York, a la empresa 
que más se ha destacado en el curso 
del año en materia de prevención de 


LA SEMANA 


Chacabuco - carretera (TC). 


TC-= Turismo de Carretera Fórmula “B” 
TM = Turismo Mejorado 
MN = Mecánica Nacional Fórmulas 1 y 2 


PRUEBAS INTERNACIONALES 


Pruebas de velocidad 
1* de agosto - 


Pruebas de regularidad 
5-7 de-agosto - CER - Polonia - 


cmc Campeonato del Mundo de 

Conductores. (Fórmula 1) 

Campeonato - del —Mundo - de 

Marcas (automóviles -de- Gran 

Turismo) 

Trofeos Internacionales de Pro- 

totipos 

= Campeonato de 
Montaña 

= Campeonato de 
Rallies 

= Challenge Europeo de Autos de 
Turismo 


—CMM-= 


Europa. de 


Europa de 


CMC - Alemania - Gran Premio de Alemania (1). 


Rally de Polonia. 


Automóviles de Carrera 
Fórmula-de Carrera de Tasma- 
nia-(hasta-2.500 cc) 
Fórmula 1 
Fórmula 2 
Fórmula 3 
Automóviles Sport 
Prototipos 
Automóviles de Gran Turismo: 
1 (rasta 1.300 cc) 
Il (hasta 2.000 cc) 
NI (más de 2.000 cc) 
Automóviles de Turismo 
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TUERCAS 


Noticiero confidencial 


























LA IGLESIA FRANCESA Y LOS ACCIDENTES 


* El considerable aumento de accidentes ocasionados por automóviles 
preocupa seriamente a los franceses, y la Iglesia de ese pais —por 
intermedio de sus obispos— se dirigió a los católicos propietarios de 
automóviles, recordándoles sus deberes. Así, monseñor Delarue publicó 
en el periódico “La Semana Religiosa” cinco mandamientos del auto- 
movilista, que dicen: 

'*1) Si alguien, cuando estás frente a la luz verde, te incita a correr en 

el momento de arrancar, déjalo ir adelante hasta el semáforo siguiente. 

2) A quien te discuta el orden de preferencia en el estacionamiento, 

déjalo ocupar el lugar que te birló. 

3) Si alguien intenta imprudentemente pasarte, disminuye la velocidad 

y déjalo pasar. 

4) Cede el paso a quien te hace sonar la bocina y no te impacientes 

ante quien realiza una maniobra que te molesta. 

5) Ama también a quien conduce peligrosamente y no le provoques, 

antes bien hazle ver cómo se guía, con modos caritativos y atentos hacia 

el prójimo.” 

Como se ve son preceptos evangélicos que la Iglesia francesa ha adaptado 

al automovilismo:“amad al prójimo como a ti mismo” y “si te golpean 

en una mejilla ofrece la otra a tu agresor”. También monseñor Gaudel, 

obispo de Tolón, ha sostenido que en las circunstancias actuales, las 

violaciones graves al Código de Tránsito pueden constituir hasta un 
pecado mortal para los católicos. 





accidentes. La inscripción grabada en 


La empresa Nueva Monta Quijano S.A. 


la placa señala que se ha concedido 
“por los destacados esfuerzos realiza- 
dos, con tanto altruismo, para la pre- 
servación de vidas y propiedades en 
la causa de la Seguridad”. 


... 
Una delegación de cuatro soviéticos, 
especialistas en automóviles, arribó 
recientemente a Londres para realizar 
un viaje de estudios por Gran Bretaña. 
El viaje fue preparado por el grupo 
Rootes, a pedido de la embajada de la 
Unión Soviética en Londres. La dele- 
gación está encabezada por el ingenie- 
ro V. A. Anufriev, jefe del Instituto So- 
viético de Investigaciones Automovilís- 
ticas. 

Los ingenieros soviéticos realizarán 
una serie de visitas a los distintos 
centros de investigación británicos, pa- 
ra estudiar las técnicas más avanza- 
das utilizadas por las fábricas ingle- 
sas, 


está construyendo en Santander, Es- 
paña, una planta en la que se fabri- 
carán totalmente automóviles y ve- 
hículos comerciales livianos BMC. Es- 
ta será la segunda planta fuera de 
Gran Bretaña donde se construirán los 
“Mini”. La otra está ubicada en Aus- 
tralia. Existen en cambio plantas de 
montaje de este modelo en ocho paí- 
ses: Bélgica, Chile, Holanda, Nueva 
Zelandia, Filipinas, Portugal, Sudáfri- 
ca y Rhodesia del Sur. 

La nueva fábrica española comenzará 
a producir coches “Mini” en 1966, 
habiéndose iniciado ya el estudio de 
la posibilidad de producir también los 
BMC 1000. 


.... 
Según un anuncio del ministro de Co- 
mercio de Japón, la importación a ese 
país de automóviles de turismo, fabri- 
cados en cualquier parte del mundo, 
será libre a partir del 1? de setiembre. 





En el concurso de elegancia de automóviles realizado recientemente en Taor- 
mina, el carrocero Vignale participó con seis modelos: el Fiat 1300 S cupé, el 
Fiat 850 S berlina, el Fiat 850 S cupé, el Fiat 850 S cupé “lusso”, el Fiat 850 S 
spider y el Fiat 850 S spider “lusso”. Los seis modelos fueron presentados 
por primera vez en el último Salón del Automóvil de Turín, donde obtuvieron 
un notable suceso. En la ilustración se ve el cupé Fiat 1300 S, única versión 
especial de la berlina producida por la gran fábrica italiana. La línea del auto 
es muy aerodinámica y desarrolla 85 HP a 5500 rpm, frente a los 78 HP del 
modelo original. La velocidad máxima es de 165 km/h. 


| CIRCUITOS ESTAMPADOS j 








UN NOTABLE adelanto presentan los nuevos Ford ingleses en materia de cir- 
cuitos eléctricos. Los circuitos convencionales han sido remplazados por otros 
impresos, que, además de resultar más prácticos por haber eliminado la con- 
fusa madeja de cables, ofrecen un mayor margen de seguridad en caso de 
accidente y facilitan las reparaciones. Estos novedosos elementos son aplicados 
en todo el instrumental de los Ford, que consta de cuentakilómetros, taquí- 
metro, cuentarrevoluciones y varios manómetros. 


BUJIAS PLATINADAS 


LA CONSTRUCCIÓN de motores de características cada vez más refinadas y, en 
consecuencia, de potencia específica cada vez mayor, ha llevado a un gran 
desarrollo en el campo de la fabricación de bujías. Los altos valores térmicos 
alcanzados por los motores actuales hacen necesario mejorar la refrigeración 
de aquellas partes del motor que se encuentran en contacto directo con las 
cámaras de combustión, como las válvulas y las bujías. Además, debe tenerse 
en cuenta que las temperaturas dentro de la cámara distan mucho de ser 
uniformes. La bujía es uno de los órganos más delicados del motor. Sabiendo 
de su importancia es que se han fabricado recientemente bujías con puntas 
de platino, metal que demostró ser muy resistente a las altas temperaturas. 
La elevada temperatura de fusión del platino (alrededor de 1.750" C) hace 
innecesario regular periódicamente la distancia entre los electrodos. También 
se elimina el fenómeno de autoencendido, que se manifiesta, con las bujías 
normales, a los 880” C, mientras que en una bujía con electrodos de platino 
recién aparece a los 1.000" C. 

En síntesis, este nuevo tipo de bujía amplía el campo de utilización “térmica 
del motor, adaptándose perfectamente a las exigencias del uso urbano. 


Campeón del trasporte colectivo 





OCHENTA VEHÍCULOS de las más importantes casas constructoras europeas 
—írancesas, inglesas, alemanas, holandesas e italianas— participaron recien- 
temente en la “XIV Semana Internacional del Autobús”, celebrada en Niza. 
El “Gran Premio de Honor” fue concedido al autobús urbano de la ilustración. 
Se trata de un vehículo de dos pisos, realizado en aicación liviana por la 
Azienda IRI-Finmeccanica AERFER, del cual se encuentran ya en circulación 
varias unidades en Roma, Nápoles, Palermo, Verona y Florencia. E 


CRUCIGRAMA TUERCA 


Problema N* 3 





HORIZONTALES 

1. Nombre de una letra. - 3. Auto: 
móvil americano. - 6. Forma del 
pronombre de tercera persona, 
singular. - 8. Moke. - 9. Nombre 
de una empresa argentina de au- 
tomotores. - 10. Fuerza Aérea Bri- 
tánica. - 12. Automóvil Club Ar- 
gentino. - 15. Marca italiana de 
motos y motonetas. - 16. Marca 
de una motocicleta argentina. 
18. Que niega la existencia de 


Dios (fem.). - 19. Novillo menor 
de dos años. - 20. Signo de la 
adición. - 23. Primera, vigésima- 


primera y vigésimaquinta letra del 
abecedario. - 24. Apellido del ven- 
cedor en el gran premio de Italia 
en 1963 y campeón del mundo del 
mismo año. - 26. Fardo, paque- 
te. - 29. Parte del cuerpo de algu- 
nos animales que les sirve para 
volar. - 30. Auto en inglés. - 32. 
Nombre de una letra (Pl.). - 34 
Fije la vista en algo. - 35. Asocia- 
ción Argentina de Volantes. - 36. 
Touring Club Argentino. 


VERTICALES 

1. Iniciales de la fábrica ingle- 
sa productora del Austin, Morris, 
etc. - 2. Marca de cerámica de 
Florencia del siglo XV. - 3. Si- 
glas de la empresa que produce 
el Rastrojero. - 4. Automóvil ame- 
ricano. - 5. Nombre que se le da 


Al GA 


al cuarto tiempo del motor, en 
un motor con ciclo de cuatro tiem- 
pos. - 6. Nota musical. - 7. Nom- 
bre de una letra. - 10. Camino, 
itinerario, derrota. - 11. Del verbo 
amar. - 13. Sacerdote que tiene 
a su cargo una parroquia. - 14. 
Querer, apreciar. - 15. Producto 
IKA. - 17. Apellido de nuestro co- 
rresponsal en EE.UU. - 21. Onda 
que se forma en la superficie de 
las aguas. - 22. Labra la tierra 

25. Yerno de Mahoma. - 27. Pre- 
fijo privativo que indica supresión 


o negación. - 28. Organización de 
Estados Americanos. - 30. Abre- 
viatura de compañía. - 31. Ter- 


minación verbal. - 33. Sociedad 
anónima. - 34. Mil cien en nú 
meros romanos 
La solución en el próximo número 
SOLUCION DEL PROBLEMA N* 2 
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INYECCIÓN DE COMBUSTIBLE 


Como muchas otras fábricas de auto- 
móviles europeas, la Lancia está es- 
tudiando la posibilidad de remplazar 
los carburadores por un sistema de 
inyección de combustible. El sistema 
que tienen actualmente en considera- 
ción es el Kugelfischer, utilizado por 


la Peugeot en algunos de sus modelos 
de serie. Los ensayos se han realizado 
hasta ahora en un Flavia 1800. Con 
la adopción de la inyección de com- 
bustible, los técnicos de la Lancia es- 
peran poder aumentar la potencia má- 
xima del auto de 92 a 102 HP (CUNA). 











AUTOMUNDO y LA LEY 


PÓLIZA 

DE SEGURO 
DEL 
AUTOMOTOR 


Por: José Maria Gastaldi, abogado, 
secretario de la Justicia del Crimen, y 
Roberto Fonseca, abogado, asesor en 
materia de seguros. 


Es posible que usted, propietario de un 
automóvil, en un acto de previsión, lo 
haya asegurado contra todo riesgo que su 
uso pueda acarrearle. Para ello, al con- 
currir a una entidad aseguradora habrá 
suscripto la correspondiente solicitud, la 
cual, una vez aceptada por la compañía, 
constituye el contrato de seguro 
La póliza puede dividirse en dos grandes 
secciones: cláusulas generales y particu 
lares. Las primeras establecen las obliga- 
ciones de ambas partes en el caso de que 
se produzcan las situaciones que- allí se 
detallan; las segundas hablan de las co 
berturas contratadas individualmente por 
el beneficiario, ya sea contra todo. riesgo 
o contra algunos de los que se enumeran 
en las cláusulas generales 
La imposibilidad de discutir estas últimas 
cláusulas, que aparecen en todas las pó: 
lizas, así como otras especificaciones que 
se detallan en_letras pequeñas, hace que 
el asegurado no les con detenimiento 
los alcances de su contrato, especialmente 
en lo que se refiere a los riesgos cubier 
tos, y ello puede, en determinados casos, 
ocasionar desagradables sorpresas. 
El texto de toda póliza está aprobado por 
la Superintendencia de Seguros de la Na 
ción, y redactado conforme a cláusulas de 
aplicación en toda entidad que se dedi 
que al negocio de seguros. 
Nuestro propósito es hacer conocer a los 
beneficiarios los riesgos amparados por 
los contratos en general. Los rubros que 
se indemnizan son: 
2) responsabilidad civil hacia terceros no 
trasportados; 
b) daños al vehiculo; 
c) robo o hurto del vehículo 
A los que se agrega, en caso de vehículos 
de trasporte; 


d) responsabilidad civil hacia terceros 
trasportados 

a) Responsabilidad civil hacia terceros no 
trasportados 


Abarca dos rubros: 

1) daños corporales y muerte; 

2) daños materiales. 

Veremos cómo funciona. Pongamos un 
ejemplo: el asegurado, o la persona que 
conduce el vehículo con su autorización, 
embiste a otro rodado, le ocasiona da- 
ños y, además, lesiona o causa la muerte 
de alguna persona que viajaba en el 
vehículo embestido. 

El seguro responderá hasta la suma que 
se fijó en la póliza en el rubro respectivo, 
pagando los gastos de reparación del 
vehículo ajeno y las indemnizaciones que 
correspondan por la muerte o lesiones de 
la o las personas que viajaban en él (en 
caso de que se atropelle a un peatón, 
sucede lo mismo: el seguro responde de 
las indemnizaciones por su muerte o le- 
siones, siempre, como máximo, hasta la 
suma contratada). 

b) Daños al vehículo (del asegurado) 
Comprende: 

1) pérdida parcial: 
2) pérdida total. 











La diferencia entre ambos supuestos - se 


advierte fácilmente, pero es conveniente 
establecer una cláusula adicional, en el 
sentido de que si la pérdida parcial equi- 
vale a un alto porcentaje (80%, por 
ejemplo) de la suma asegurada, se con- 
sidere como pérdida total, con opción para 
el asegurado de considerarla como pér- 
dida parcial. Vale decir que, en caso de 
que el siniestro represente el 80 9% o más 
del valor asegurado, el propietario podrá 
optar entre percibir el total de la suma 
asegurada —perdiendo, en favor de la 
compañía, los restos del vehículo—, 0 
quedarse con éstos y recibir sólo el 80 9% 
de aquella cantidad. 

Cuando el valor de la reparación de la 
pérdida parcial sea igual o supere la can- 
tidad fijada como indemnización para pér- 
dida total, se aplicarán las disposiciones 
de la póliza relativas a esta última. En 
este rubro conviene recalcar, también, que 
algunas compañías o entidades asegura 
doras no incluyen, en la póliza, la respon 
sabilidad por los daños sufridos por el 
propio automotor, o no incluyen lo refe- 
rente a pérdida parcial. Quiere decir que, 
en esos casos, si sucede un choque, los 
gástos de reparación del propio vehícule 
corren por cuenta exclusiva del propietario 
—salvo, claro está, que choque con otro 
vehículo asegurado, cuyo seguro compren- 
da, como generalmente sucede, el rubro 
a)—. Conviene, entonces, prestar mucha 
atención y preguntar si el rubro está in 
cluido. 

Es norma muy usual establecer una “fran- 
quicia” en favor de la compañía, para la 
indemnización de los daños sufridos por 
el rodado asegurado. Es una limitación a 
la responsabilidad del asegurador, que ha- 
bitualmente funciona así: se establece una 
suma mínima para reparación de daños, 
que queda a cargo del propio asegurado, 
y el excedente, en caso de existir, es reem- 
bolsado por la casa aseguradora. Por 
ejemplo, el asegurado contrató una “fran. 
quicia” de 5.000 pesos; choca y ocasiona 
daños a su vehículo, cuya reparación in- 
sume 4.900 pesos: la compañía no le 
debe pagar nada; el arreglo corre por 
cuenta del asegurado; si la reparación 
cuesta 10.000 pesos, el beneficiario de- 
berá pagar igualmente 5.000 pesos (“fran- 
quicia”), pero el resto lo abonará la com- 
pañía. En consecuencia, es muy impor- 
tante dejar bien aclarado el monto de la 
“franquicia”. 

Por último, cabe recordar que, respecto 
a este rubro, las pólizas fijan una serie 
de siniestros, por los cuales no responderá 
la casa aseguradora (granizo, siniestros 
en ocasión de tumultos, huelgas, motines, 
etc.). Para cubrir tales riesgos es nece- 
sario incluirlos expresamente, dejando sin 
efecto las cláusulas generales mediante 
una cláusula particular y abonar, lógica- 
mente, una prima adicional, que será de 
poca importancia y que, por tanto, con- 
viene hacerlo. 





(Continúa en el próximo número) 
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RAMBLER 
CROSS COUNTRY 


. .» "q 
una nueva dimensión del confort familiar! 

Las excepcionales cualidades de potencia, amplitud y confort que identifican al nuevo Rambler Classic Cross Country, supe- 
ran ampliamente las ventajas ofrecidas hasta hoy por vehículos de su tipo. Una línea totalmente nueva y una exquisita gama 
de colores exteriores, en una nueva pintura esmaltada, anticipan las lujosas innovaciones interiores: suntuosos tapizados, en 
modernos tonos combinados; mayor amplitud interior, en largo y en ancho, para más pasajeros y equipaje; elegante tablero 
de instrumentos, antirreflectivo, y asientos delanteros individuales, reclinables en cinco posiciones. Fabuloso motor Tornado - Jet 
de 145 HP. y, como siempre, amplio portaequipaje superior y compartimiento para objetos de valor, sin costo adicional. Y cul- 
minando estas ventajas, aire acondicionado y vidrios matizados, así como frenos y dirección de potencia, como equipos opcionales. 
Producto de calidad de Industrias Kaiser Argentina - Miembro de ADEFA 
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¡STUDIO 





¡Música! ¡Canciones! ¡Danzas! La alegría de un brillante 
espectáculo, creado a la manera de las grandes produc- 
ciones norteamericanas, llega con su espectacular fasci- 
nación para alegría de los televidentes. 


uno de los máximos exponentes de la música americana, 
al frente de su gran orquesta. unes E 


mo wei — ANAL TO 
HUGO MARCEL, 


y la graciosísima actuación del simpático cómico. 


GOGO ANDREU 2 


son las atracciones de este nuevo favorito del > 
público porteño. [EA 
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